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Wissen Sic schon . . .

@ dag die Deutsche Reichsbahn jetzt
damit beginnt, auch einen Teil ihres
vierachsigen  Schnellzugwagenparlks
zu rekonstruieren, nachdem sich be-
reits die meisten ehemals zwei- und
dreiachsigen Abteilwagen in moderne
Reko-Wagen verwandelt haben? Un-
ser Bildreporter fand einen der
ersten dieser neuen Reko-Schnell-
zugwagen im Raw Delitzsch, wo
der Umbau stattfindet, vor.

@ dap die OBB die I'D2-Schnell-
zuglokomotiven der Baureihe 12
(ex OBB 214) jetzt verschrotten wer-
den, nachdem sich im Ausland kein
Kdaufer fand? Es handelt sich bei
dieser Lokomotiv-Type um eine der
grafiten und mdchtigsten Dampjf-
lokomotiven, die jemals in Europa
gebaut worden ist.

@® daf die Schwedische Staats-
bahn SJ bis zum Jahre 1965 eine
neue Erzbahn in Lappland bauen
will? Die Strecke wird etwa
40 Kilometer lang sein und von
Svappavanra aus zu den nen entdeck-
ten Erzgruben fiihren. Die Bahn er-
hdlt ein groferes Profil als das fir
Normalspurbahnen, wird elektrisch
betrieben werden und fiir eine
Achslast von 25 Mp ausgebaut.

@ dap die British Railways in letz-
ter Zeit in steigendem Mafe mit
Personalmangel zu ringen haben?
Das fiihrte sogar so weit, daf in-
folge Personalmangels schon ver-
schiedentlich  Fernschunellziige in
England ausfallen muften.

@ dap die westzonale Bundesbahn
ab 1. Mirz 1962 wiederum eine ver-
steckte Fahrpreiserhohung einfiihrte?
Die Ausgabe von Arbeiterriickfahr-
karten und Arbeiterkarten wurde
betrachtlich  eingeschrinkt. Diese
verbilligten Karten werden nur noch
fiir bestimmte Entfernungen aus-
gegeben. Damit erhiht sich das
.:?_a’?:rgeld fiir viele Arbeiter wesent-
en.
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Jede Modellbahnanlage gewinnt und wird interessant und abwechslungs-
reich durch Fabrik- und Werkanschliisse aller Art. Besonders groB ist
dieser Gewinn dann, wenn man ein solcher Meister im Basteln wie Herr
Horst Kohlberg aus Erfurt ist, der dieses Kieswerk baute

Foto: Kohlberg, Erfurt

RUCKTITELBILD

Ein eigenwilliges aber formschines Aulleres hat die miichtige Schnellfahr-
dampflokomotive 18 201 der DR, die im Lokomotivpark ein Sonderling
ist und bleiben wird

Foto: Max Baumberg, Halle a, d. S.
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Fiir den Frieden der Welt

Als ich vor kurzem die konkreten Vorschlige des sow jetischen AubBenministers Gromyko
auf der Genfer Abriistungskonferenz iiber eine allgemeine und vollstiindige Abriistung las,
fiel mir gleich ein Gespriich ein, das ich vor einigen Wochen mit einem Modelleisenbah-
ner fithrte. Dieser Modellbahnfreund stellte die Frage, warum im Statut-Entwurf des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes etwas iiber die Festigung des Friedens gesagt sei.
Seiner Meinung nach gehért die Erhaltung des Friedens in den Bereich der ,groBen Politik*
und habe mit uns Modelleisenbahnern demzufolge nichts zu tun.

Hat dieser junge Freund aber wirklich recht? Erinnern wir uns einmal, daB in der Ver-
gangenheit in fast regelmifligen Zeitabstinden Kriege ganze Vilker ins Elend stiirzten.
Jeder neue Krieg i{ibertraf den vorhergehenden an Heftigkeit, an Opfern und auch an Leid.
Wir alle wissen es nur zu gut, daB beim heutigen Stand der Technik ein Krieg Hunderte
von Millionen Menschen vernichten wiirde, daBf der gesamten Menschheit unermeBliches
Leid und Elend bereitet werden wiirden, und dafB auch schlieBlich die Uberlebenden kaum
ein beneidenswertes Dasein in der noch verbleibenden Atomwiiste filhren kénnten.

Was hat also der Aufbau einer noch so schinen und umfangreichen Modelleisenbahn-
Anlage iiberhaupt fiir einen Sinn, wenn wir nicht gleichzeitig auch aktiv dafiir einstehen,
dal3 sie nicht eines Tages in einem Atompilz zu Asche verbrennt? Keiner von uns kann
sich heute in sein Kémmerlein zuriickziehen und sich von den Problemen der gesamten
Gesellschaft isolieren., Und das brennende Problem ist zur Zeit der Kampf um die Erhal-
tung des Friedens. Deshalb wird auch unser kiinftiger Verband stets fiir den dauer-
haften Frieden und die Verstindigung unter allen Vilkern eintreten und alles das unter-
stiitzen, was dem Frieden dienlich ist, und gegen alle Erscheinungen entschieden auftre-
ten, die dem Gedanken des Friedens und der Vilkerfreundschaft zuwider sind.

Mir fiel dieses Gesprich gerade jetzt wieder ein, weil die Vorschlige der UdSSR in Genf
einen Weg weisen, die Menschheit fiir immer von der schrecklichen GeiBel des Kriegen zu
befreien. Die Mittel, die bisher fiir militirische Zwecke von allen Vilkern aufgebracht
werden miissen, eroffnen fiir jeden Menschen bei Verwendung fiir humanistische Ziele un-
geahnte Perspektiven. Der Fortfall aller Steuerzahlungen durch die Biirger, die Verkiirzung
der Arbeitszeit und das Heben des gesamten Lebensstandards sind nur einige der Aus-
wirkungen einer allgemeinen und vollstindigen Abriistung. Ich denke, es lohnt sich auch
fiir jeden Modelleisenbahner, fiir diese herrlichen Ziele einzutreten.

Wiire es nicht ein schoner Erfolg aller Friedenskrifte, wenn wir den 4. Jahrestag unse-
res Verbandes in einer Welt begehen konnten, in der es keine Armeen, keine Waffen und
keine Kriegsangst mehr gibt?

Helmut Reinert
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.Was gibt es Neues an Modelleisenbahnen?”
Diese Frage hért man auf jeder Messe tau-
sendfach gestellt. Wir machten uns mit Ka-
mera, Notizbuch und Bleistift auf den Weg, um
die zahlreichen Messeneuheiten in Wort und
Bild festzuhalten und dem Leser vorzustellen.
Ein Wort sei vorweggenommen: Wer neue
Triebfahrzeuge suchte, wurde bitter enttduscht.
Dafiir entschddigen uns aber die Hersteller von
Zubehor in teilweise erstaunlicher Weise. Hét-
ten wir fiir diesen Messebericht nicht kilhn
1 diese fiinf Seiten reserviert, wir wéren jetzt in
arge Bedringnis gekommen, so zahlreich ist
9  dos Neuangebot. Eine recht erfreuliche Tat-
sache, die auch zu ihrem Teil fiir die sténdige
weitere Aufwértsentwicklung unserer Wirtschaft
spricht. Und so wunderte es uns und die Her-
steller auch nicht, wenn auch aus dem Aus-
land — wie aus Polen, Finnland, Norwegen,
Schweden, Danemark, Holland, Frankreich und
auch aus Westdeutschland — mehr Kaufleute
denn je nach Leipzig kamen und auch beacht-
liche Abschliisse iiber Modellbahnartikel tdtig-
ten. Verwundert waren sicher nur die west-
deutschen NATO-Politiker, deren geplanter
Boykott der Leipziger Messe ein Schlag ins

Leere wurde.

Bild 1 Der VEB PIKO zeigte nun erstmalig ouch einen neuen Reise-
tugwogen in der bekannten Qualitdt der Giterwogen-Serie: Es [st
eln INOX-D-Zugwagen der SNCF, der durch seine Detaillierung und
sein silberfarbenes AuBere besticht

MNeuhalt

Bild 2 Die Zeuke & Wegwerth KG Berlin brachte als einzig
di Packwagen fiir Per ige, der im TT-Sortiment noch fehlte
und nach dem sehr gefrogt wurde

Bild 3 Dieses Foto gibt noch einmal richtig die hervorrogende Aus-
fihrung des PIKO-INOX-Wagens wieder. Die Aufschriften an der Stirn-
seite sind wirklich nur noch mit der Lupe zu lesen

Bild 4 Auch ouf diesem Sektor geht es munter weiter: Der
VEB Pragewerk Annoberg setzt die im Vorjohr begonnene
Automodellserie mit einem Robur-Frontlenker-Bus fort, der mit
dem Giitezeichen ausgezeichnet wurde

Bild 5 Gleich noch ein 8hnliches Modell, cin Rodschlepper
in HO von der Firma Houfe in bester Ausfihrung. Dos Modell
ist ouch als Bousotz (16 Einzelteile) zum Preise ven 0,80 DM
donn im Handel, wihrend es fertig aufgebaut 1,15 DM kosten
wird
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Bild & Eine besondere Freude
machte uns allen die Fa. Kurt Dah-
mer KG aqus Bernburg damit, daB
sie die oft kritisierten Wagen-
modelle aus der Produktion zog
und dafir gute Figuren aus Plastik
in HO herausbrachte

Bilder 7 und 8 Warum sich die
Firma Dahmer jedoch gleich am
Anfang ihres Figuren-Programms
eine Gruppe Bodender und Strand-
artikel in allerdings herverragend
Plastikausfiihrung aussuchte, ist un-
verstindlich und kann nicht ohne
Kritik bleiben. Eisenbohner, Passan-
ten, Sitzende, solche Figuren sind
erst einmal gefragt!

Bilder 9 und 10 Die Firma Auhagen
KG kam mit vier Messeneuheiten
nach Leipzig. Hier ein neuer modell-
méBiger einsténdiger Lokschuppen
zum Selbstbou, aus zwei Késten
&8t sich leicht ein zweistédndiger
Schuppen baosteln. Die Lénge des
Schuppens entspricht der einer
Lokomotive der BR 64

.
1

Wir sahen fiar Sic im Leipziger Petershof

Ein Bildbericht von der Friihjahrsmesse 1962
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Bild 15 Auch dieser OWO-Bahnhof .Stein-
hagen” ist fiir TT bestimmt. Er wurde wirk-
Sachkenntnis entworfen und mit

Bild 16 Und noch eine kleine Giterabfer-
tigung von OWO fir die TT-Freunde, die
einen guten Eindruck macht

14

Bild 11 Zwel kleine Stellwerke kommen in einem Baukaosten
von Auhogen in den Handel

Bilder 12 und 13 Sofort glaubt man sich noch Thiringen ver-
setzt, sieht man diese beiden wunderschénen Hauser, die fir
den Thiiringer Wald so typisch sind. Auch diese beiden HO-
Modelle bringt Auhogen in einem Kasten in den Handel

Bild 14 Vom VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik - OWO -
ist noch einiges zu erwarten. Die Plastikbauweise macht gute
Fortschritte und bald werden wir Héuserbousdtze aus Voll-
plostik, im Plastbeutel verpackt, in den Léden sehen. Dies
ist eine Glterablertigung in TT
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Bild 17 Auch ous dem Hause
TeMos aus Kéthen, der Herbert
Franzke KG, kommen in alt-
bewtihrter  Ausfihrung 20hl-
reiche Modelle in HO und TT.
Eine ganz besondere Neuheit:
ein Baukasten in TT fir einen
kleinen Bahnhof .Tonnreuth” in
Fachwerkmanier.

Bild 18 Fir HO kommt wvon
TeMos der Haltepunkt .Fuhne-
feld” herous, der vielleicht noch
ei"e‘" o, M hal "

Bild 19 Eine Baubude belebt
jede Anlage, sie broucht ouBer-
dem nicht viel Platz, TeMos
stellt eine kleine Bude her, die
fiir HO und TT passen diirfte

Bild 20 Die TT-Anhénger sollen
nun ouch einen richtigen GroB-
stadtbohnhof haben. TeMos
baute ihn und nannte ihn
«Bahnhof Lenzingen®.
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Bilder 21 und 22 Die Firma Scheffler KG aus
Marienberg dachte ebenfalls an die TT-Leute.
Sie brachte einen kleinen Bohnhof ,Hirsch-
feld® mit einem passenden Stellwerk herous.
Verwendung fand dabei eine neuartige Plost-
folie, die sich gut macht

22

Bild 23 Und zum SchluB noch einmal zwei TeMos-Modelle:
Ein Berg-Restaurant .Schouinstal®, das man fir beide
MenngréBen HO und TT ohne Bedenken verwenden kann

Bild 24 Von dieser herrlichen Giiterabfertigung von TeMos
kann mon das allerdings nicht sogen, sie ist und bleibt
ollein der NenngréBe HO vorbehalten. Auch dieses Modell
ist sehr sorgfaltig konstruiert und ist fir jede Anlage eine
Zierde

Fotos: G. lliner, Leipzig
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SELBST
IST DER

MANN!

Dieses alte Sprichwort
nahm sich auch unser
Erfurter Leser Horst Kohl-
berg als Richtschnur beim
Bau seiner hervorragenden
Modelleisenbahn - Anlage.
Diese tragt den Charokter
einer eingleisigen Neben-
bahn mit  Schmalspur-
anschluB. Samtliche Gleise,
Gebdude wund fast alle
Fahrzeuge  einschlieBlich
der Lokomotiven hat Herr
Kohlberg selbst gebaut.
Doch, lieber Leser, urteilen
Sie bitte selbst!

® Bild ' Wir sehen den Bahnhof .lLan-
gen-Waldou®. Im Hintergrund verlguft die
Schmalspurbohn, ouf der gerade ein Zug
einfdhrt. Ein Verbindungsgleis zum Regel-
spurbahnhef ist doppelspurig. Vielfaltige
Rangierméglichkeiten bieten sich dadurch

@ Bild 2 Ein Giiterzug verlaBt den Bahn-
hof. Deutlich erkennen wir rechts das Dop-
pelspurgleis. Auch solche gemischten Zige
wie den Schmalspurzug gibt es beim
Vorbild

W Bild 3 Drei Spurweiten mit einem
Mol. Im Vordergrund dos normalspurige
Ausfahrgleis von Langen-Waldou, in der
Mitte der meterspurige GleisonschluB fir
die Sturzbibne (12-mm-Spur) und ouf der
Bihne eine Feldbahn (8 mm) fir die Kipp-
lorenbahn, mit welcher Ton ous einer
nahen Grube heranbeférdert wird

Fotos: Horst Kohlberg, Erfurt
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Ober 2000 Kilometer Strecke wurden
ollein im Jahre 1961 in der Sowjet-

union elektrifiziert. Damit verkehren
Elektroziige ouf Gber 16000 Kilometer
Eisenbahnlinie. Auf der Transkoukasi-
schen Eisenbahn wird die neue Gleich-
stromlokomotive T-8 erprobt. Das Fahr
zeug hat eine Leistung von 7000 PS

fahren die sowjetischen Eisenbahner, die tatkrdftig beim Aufbau des Kom-
munismus in ihrer Heimat mithelfen. Sie bedienen sich dabei modernster
Eisenbahntechnik, die iiberhaupt erst die Voraussetzungen dafiir schafft, ein

solch groBes Ziel in so geschichtlich kurzem Zeitraum zu erreichen.

In Riga wurde ein elektrischer Trieb-
zug vom Typ ER-10" fir den Gleich-
strombetrieb fertiggestellt. Der Zug er-
hielt eine verbesserte Ventilation und
Innenausstattung und wird im schnellen
Stadteverkehr eingesetzt

l Auch fir die Modernisierung von
Schmalspurstrecken wird in der Ud55R
alles getan: Kirzlich wurde eine Die-
sellokomotive fir Schmalspurstrecken in
den MNeulandgebieten entwickelt. Sie
ist mit einem 300-P5-Motor und einem
Generator von 195 kW Leistung aus-
geristet und erzielt eine Héachsige-
schwindigkeit von 50 kmh

Fotos: ZB
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BAHN

Die Triebfahrzeuge der Berliner S-Bahn haben eine
sehr lebhafte Entwicklung hinter sich. Im Rahmen
dieser Abhandlung soll dabei nur auf die wesentlichen
Eigenheiten der heute verkehrenden Triebfahrzeuge
eingegangen werden.

Bedingt durch die besonderen Anforderungen eines
Schnellbahnbetriebes legte man bei den Wagen Wert
auf eine leichte und widerstandsfdhige Ausfiihrung,
denn wegen der h#ufigen Anfahrten im S-Bahn-Ver-
kehr ist aus energiewirtschaftlichen Griinden ein gerin-
ges Gewicht oberste Forderung, Der Wagenkasten ist
eine selbsttragende Stahlgerippekonstruktion, wobei fiir
Liings-, Kopf- und Haupttriger und die Obergurte nur
hochwertige Stahlsorten verwendet wurden. Die Kasten-
linge betrdgt rd. 17 m und die Kastenbreite rd. 3 m.
Die Drehgestelle sind ebenfalls eine Sonderkonstruk-
tion, die durch die geringe Fulbodenhohe und eine
spezielle Federanordnung notwendig wurde. Die Feder-
anordnung mufBl nidmlich den Anbau des seitlichen
Stromabnehmerbalkens und das Befahren kleinerer
Kreisbégen mit steilen Uberhéhungsrampen gestatten.

Eine weitere wesentliche Forderung im Schnellbahn-
verkehr ist der geringe Aufenthalt auf den Stationen,
was besonders durch einen trittstufenlosen Zugang
vom Bahnsteig zum Fahrzeug (Bahnsteighthe 960 mm,
FuBbodenhthe bei neuen Radreifen 1100 mm, verblei-
bende ,Stufe* von 140 mm maximal), viele grofle
Tiiren je Wagen (vier Tiiren je Wagenseitenwand mit
einer lichten Weite von 1200 mm) und grofie Auffang-
raume in den Wagen erreicht wird. Dadurch tritt
nattirlich der Anteil der Sitzplitze an der Gesamt-
platzzahl zuriick, aber fir einen stoBartigen Verkehr

Bild 18 Innenansicht eines Wagens der Baureihe ET 170

L]

Dipl.-Ing. RAINER ZSCHECH

DK 625.2
621.332.42

Die elektrisch betriebene Berliner S-Bahn . reil

Onexktpuueckan Bepaunokas K. 8. ans noeanor
fonbwoit ckopocTy

The Electric High-Speed Railway in Berlin
Les lignes électriques a grandes vitesses de Berlin

mit starkem Fahrgastwechsel und auBerdem zumeist
geringen Reiseentfernungen ist dies durchaus tragbar.
Ein Viertelzug hat ein Gesamtfassungsvermégen von
300 Personen, wobei auf den Triebwagen 54 Sitz- und
100 Stehplitze und auf den Beiwagen 58 Sitz- und 90
Stehplétze entfallen, Ein Vollzug kann also 1200 Per-
sonen beférdern, wobei diese Zahl bei besonderen
Verkehrsspitzen noch {iberschritten wird.

Bild 19 Stromabnehmer in arbeltsberelter Stellung

Zur schnelleren Verkehrsabwicklung, aber auch letzt-
lich begiinstigt durch den Ersatz der Holzbdnke durch
Polsterbinke, wurde 1946 die ehemals vorhandene
2. Klasse abgeschafft und nur noch die ehemalige
3. Klasse beibehalten. Dies entspricht ganz dem Cha-
rakter eines Schnellbahnverkehrsmittels. Interessant
diirfte auch noch sein, dall die Zige der Berliner
S-Bahn keine Aborte haben, Das ist wegen des dichten
Abstandes der Haltestellen, auf denen Bahnsteig-
toiletten vorhanden sind, und der dichten Zugfolge auf
den Strecken mdglich. Diese Losung war aus hygieni-
schen Griinden zur Sauberhaltung der Bahnanlagen im
Stadtgebiet (besonders im Nord-Sid-Tunnel!) un-
bedingt notwendig.

Die elektrische Starkstromausriistung ist einfach ge-
halten. Von den vier Stromabnehmern (Bild 19) des
Viertelzuges geht der Stromverlauf iiber die B800-A-
Sicherung, den Uberstromausloser, das Hauptschiitz
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(Hauptschalter), die Vorwiderstandsgruppen, die Fahrt-
richtungswender, die Fahrmotoren und die Starkstrom-
spule des Fortschaltrelais;Stromwichters zur Fahrzeug-
erde und {iber die Riader zum Gleis. Jeder Triebwagen
hat vier selbstliiftende Reihenschlufimotoren der Type
GBM 700 von je 90 kW Stundenleistung, Es sind Tatz-
lagermotoren mit einem einseitigen ungefederten Zahn-
radvorgelege (Ubersetzung 16 : 68 =1 : 4,25),

Die Steuerung ist eine selbsttitige Schaltwalzensteue-
rung, wobei alle Fahrstufen von einem Nockenschalt-
werk (Bild 20) geschaltet werden. Der Schalttakt wird
so ‘geregelt, dal auf die nichste Fahrstufe erst beim
Abklingen des Fahrmotorstromes (Wagenstromes) auf
einen bestimmten Wert (Fortschaltstrom) weiter-
geschaltet wird. Der selbsttitig ablaufende Steuer-
vorgang wird nur vom Triebwagenliihrer eingeleitet
bzw. unterbrochen. Die Vorteile einer selbsttitigen
Steuerung sind sehr vielseitig, und hier sollen nur die
Erhaltung der vollen Aufmerksamkeit fiir die Strecken-
beobachtung und die Moglichkeit einer Anfahrt mit
groBtmoglicher Anfahrbeschleunigung ohne zu grofle
Motoriiberlastung erwihnt werden. Die Steuerung hat
13 Stufen, wobei erst in Reihenschaltung aller vier
Motoren eines Triebwagens in sechs Stufen die An-
fahrwiderstiinde abgeschaltet und dann zwei Feld-

schwichungsstufen durchgeschaltet werden, Danach er-
folgt das Uberschalten auf die Parallelschaltung (die
beiden Fahrmotoren eines Drehgestelles bleiben in
Reihe geschaltet) iiber eine Briickenschaltung mittels

Bild 20 Nockenschaltwerk filr die Baureihe ET 167. Von links
nach rechts sind zu sehen: Widerstdnde, stromabhiingiges
Spannungsrelais, Sperrelais, Schaltmotor, Schaltwerkgetriebe,
Nockenschalter mit herabgeklappten und eingebauten Funken-
kaminen

Bild 21 Ein Triebzug der Baureihe ET 169 in der dltesten Aus-

fithrung tm Einsatz auf den elektrifizierten Nordstrecken
Berlins, Als Kupplung ist noch die Willlson-Kupplung zu
sehen
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einer Zwischenstufe, fiir die der Fortschaltstrom ge-
sondert herabgesetzt wird. In der Parallelschaltung
folgen den drei Stufen der Widerstandsabschaltung
zwel Feldschwiichungsstufen, wobei die letzte Stufe die
Dauerfahrstufe ist. Ein Fahren auf Zwischenstufen,
d. h. ein Unterbrechen des Weiterschaltens ohne sofor-
tiges Abschalten, ist nicht maoglich,

Die Ausristung fir elektrische Beleuchtung, elektrische
Heizung, Luftpresseranlage usw. vervollstiindigen die
elektrische Anlage der Triebziige,

3.1 Baujahr 1924 (ET 169001a ... 017b)

Diese Ziige (Bild 21) sind sozusagen eine Vorstufe fiir
den heutigen Wagenpark und wurden in dieser Kon-
zeption spiiter nicht weitergebaut. Ihnen voraus gin-
gen noch Probeziige der einzelnen Betriebe, aus denen
die geeignetste Type ausgewihlt wurde.

Die kleinste Zugeinheit ist ein Halbzug, der aus zwei
vierachsigen Triebwagen und drei zweiachsigen Bei-
wagen besteht (Achsfolge Bo' 2 4 2+ 2+ 2 4 2" Bo').
Der ET ist 194 m und ein Beiwagen 9,8 m lang. Als
Bremssystem war eine Kunze-Knorr-Zweikammer-
bremse mit einem normalwirkenden Steuerventil ein-
gebaut. Ein stufenweises Losen der Bremse ist moglich.
Die anfangs eingebaute Mittelpufferkupplung Bauart
.Willison“ wurde spiter durch die allgemein ein-
gefiihrte Scharfenberg-Kupplung ersetzt.

Die Steuerung war elektropneumatisch. Sie war aber
noch nicht selbsttitig, sondern die Fahrstufen muBten
mit einer Kurbel vom Triebwagenfiihrer eingestellt
werdea’Die Fahrmotoren hatten eine Leistung von je
167 kW,

Inzwischen wurden diese Triebziige sowohl in mecha-
nischer als auch in elektrischer Hinsicht umgebaut und
dabei der Baureihe ET 165 angeglichen. Heute haben
diese Triebziige die Achsfolge Bo'Bo'4+2+2-+42
<4- Bo’ Bo’, wobei jetzt der GBM 700 mit 90 kW
Stundenleistung eingebaut ist. Die Steuerung ist jetzt
eine selbsttitige elektropneumatische Schiitzensteue-
rung. Auch die iibliche Einkammer-Knorr-Bremse mit
sschnellwirkendem Steuerventil wurde eingebaut.

3.2 Baujahr 1925 (ET 168 001 ... 050)

Diese Ziige haben erstmalig die Aufteilung in Viertel-
ziige und die Achsfolge Bo' Bo' + 2' 2'. Ein Viertelzug
besteht somit aus einem Trieb- und einem Bei- oder
Steuerwagen, die betrieblich stets eine Einheit bilden,
da sie durch eine Kurzkupplung verbunden sind. (Bei
spiteren Baureihen bilden sie sogar in der elektrischen
Ausriistung eine untrennbare Einheit.) Ein Viertelzug
ist rd, 35 m lang, so daB ein Vollzug eine Gesamt-
linge von 140 m hat und mit dieser Zahl auch die
Baukonzeption fiir die Bahnsteige, Schuppengleise,
Kehranlagen usw. festgelegt wurde,

Das Bremssystem ist die Knorr-Einkammerbremse mit
schnellwirkendem Steuerventil und Dreiwegebahn
(Schnellbremse — Leitung — Betrieb). Die Steuerung der
Bremse auf elektropneumatischem Wege ist moglich.
Die Drucklufterzeugung ist bei den Viertelziigen
168021 ... 050 unter dem Beiwagen angebracht. Die
anfangs vorhandenen Steuerwagen wurden zu Bei-
wagen umgebaut. Die Steuerung ist eine selbsttiitige
elektropneumatische Steuerung. Die Fahrmotorleistung
ist 95 kW. Das frither eingebaute alte Forischaltrelais
(ohne Uberschaltspule) ermoglichte eine Anfahrt mit

. konstantem Motorstrom,

3.3 Baujahr 1927/28 (ET 165001 ... 638)

Diese Ziige (Bild 22) sind heute der wesentliche Be-
standteil des Fahrzeugparkes und nach der durch-
gefiihrten Aufarbeitung im Rahmen einer T5 und
gleichzeitiger Modernisierung auch heute noch als
moderne Fahrzeuge anzusehen. Sie erhielten erstmalig
die Fahrsperreneinrichtung, die elektropneumatische
TirschlicBvorrichtung und die Notbeleuchtung fiiv Fahr-
gastraum- und Signallicht, (Selbstverstindlich wurden
diese Einrichtungen dann auch nachtriglich in die
dlteren Baureihen eingefiihrt.)

Die mechanische Grundbauform (Anordnung der Ab-
teile, Sitze, Tiiren usw.) wurde vom ET 168 iiber-
nommen — sie hatte sich sehr gut bewiihrt — und blieb
auch weiterhin richtungweisend, Das bewiihrte Brems-
syvstem (Knorr-Einkammerbremse mit schnellwirken-
dem Steuerventil) wurde weiterverwendet, jedoch
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Bild 22 Mafskizze eines Viertelzuges der Baureihe ET/EB 165

verlegte man aus praktischen Griinden die Druckluft-
erzeugungsanlage unter den Triebwagen. Auch wur-
den die Hauptluftbehilter aulgeteilt und aus kiihl-
technischen Griinden quer zur Fahrtrichtung auf-
gehéingt. Die Notbremsventile lassen sich von aullen
durch Hebelgestinge wieder einriicken,

Die Zugsteuerung ist elektropneumatisch und unter
dem Namen ,Stadtbahn-Steuerung® in grofer Vielzahl
(z. T. auch fir andere Baureihen) gebaut worden. Die
Zugsteuerung wird dabei vom Klinkwerk (Antrieb)
und Fortschaltrelais (Kommandogeber) in enger Zu-
sammenarbeit durchgefiihrt. Der Fahrschalter gat erst-
malig sechs Stellungen, wobei zu den vorhandenen
Fahrstellungen und verschiedenen Beschleunigungs-
stufen noch die Sternstellung hinzugekommen ist, in
der ohne Zugsteuerung ein Aufriisten des Zuges mig-
lich ist. Die elektrisch gesteuerte Bremse kann man
nur vom Fiihrerstand des Triebwagens aus bedienen,
da im Steuerwagen die notwendigen Zusatzeinrichtun-
gen am Fihrerbremsventil nicht vorhanden waren.
Die anfangs vorhandenen Steuerwagen wurden nach
dem Kriege simtlich in Beiwagen umgebaut. Nur fiir
die Strecke Wannsee—Stahnsdorf wurden dann wieder
drei Viertelziige mit Steuerwagen ausgeriistet, da diese
Strecke grundsitzlich ‘nur mit Viertelziigen bedient
wird.

3.4 Baujahr 1932 (ET 165801 ... 851)

Diese Baureihe hat ebenfalls die Achsfolge Bo’ Bo’
-+ 22" und ist unter dem Namen ,Wannsee-Bauart"
bekannt. AuBerlich dhnelt sie sehr stark den Fahr-
zeugen der Stammbaureihe ET 165, jedoch wurden die
Wagenkiisten erstmalig vollstindig geschweilit, so daf}
eine glatte Aufienhaut entsteht. Steuerwagen wurden
fiir diese Baureihe nicht gebaut. Die Fahrsperre stellt
eine Weiterentwicklung dar,

Auch fiir die elektrische Ausriistung beschritt man
neue Wege, indem der Schaltwerkantrieb durch einen
Elektromotor mit Malteserkreuzvorgelege erfolgt und
aullerdem die Grundstellung der Schaltwalze die Fahr-
stufe 1 ist (bei Rangierstufe erfolgt also keine Bewe-
gung der Schaltwalze). Die anderen Steuerungselemente

Bild 23 Viertelzug der
Baureihe ET/EB 167
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(z. B. Hauptschiitz, Fahrtrichtungswender) werden aber
noch elektropneumatisch betétigt.

3.5 Baujahr 1935/36 (ET 166 001 ... 034)

Diese Ziige mit der Achsfolge Bo' Bo' 4 2’2" wurden
anliifllich der Olympischen Spiele 1936 in Berlin in
Betrieb genommen; daher auch die Bezeichnung
+Olympia-Ziige“. Der Wagenkasten ist ebenfalls ge-
schweilit und erhielt erstmalig eine abgerundete, wind-
schnittige Kopfform. Wihrend sonst an den Abmessun-
gen nichts gedindert wurde, erhohte man versuchsweise
den Drehgestellachsstand von 2500 mm auf 2600 mm,
was aber nicht den gewiinschten Erfolg einer ver-
besserten Laufruhe brachte,

Der bei der vorhergehenden Baureihe angebahnte
Ubergang zur elektromagnetischen Steuerung ist hier
vollendet, und zur Betétigung wird keine Druckluft
mehr bendtigt. Stromwichter (Kommandogeber) und
Schaltmotor (Antrieb) in Verbindung mit dem strom-
abhiingigen Spannungsrelais bilden die Steuerung. Die
Grundstellung der Schaltwalze ist wieder die Stufe 1.
Die Steuerstromkupplung als Dosenkupplung behielt
man aber noch bei. Die Fahrgastraum- und Signal-
beleuchtung erfolgt erstmalig mit =48 V, der durch
einen Umformer erzeugt wird. Eine Batterie ist ge-
puffert. Die Lichtmaschine ist im Beiwagen unter-
gebracht und versorgt auch den Triebwagen, d. h. ein
Viertelzug stellt jetzt auch in elektrischer Hinsicht eine
untrennbare Einheit dar.

3.6 Baujahr 1937 (ET 125001 ... 018)
(heute ET 166 035 ... 052)

Diese Ziige — im Berliner Volksmund auch ,Bankier-
Ziige* genannt — waren fiir die Beschleunigung des
S-Bahn-Verkehrs zwischen der Innenstadt und Wann-
see bestimmt und hatten eine Hichstgeschwindigkeit
von 120 km/h. Sie befuhren die damalige Strecke
Potsdamer Fernbahnhof—Berlin-Wannsee, wobei sie
#wischen Potsdamer Fernbahnhof und Berlin-Zehlen-
dorf die elektrifizierten Ferngleise benutzen (ohne
Halt auf Zwischenstationen) und erst auf dem Ab-
schnitt Zehlendorf—Wannsee die normale S-Bahn-
Strecke befuhren. Die Motorleistung war 140 kW. Die
Achsfolge war Bo' Bo' 4 2°2', Heute besteht kein Be-
darf mehr fiir diese schnellaufenden Ziige, und sie
wurden den Triebziigen der Baujahre 1935/36 angepalit
und deshalb auch in die Baureihe ET 166 eingenum-
mert, Abweichende Kopfform (z. B, steilere Stirnwand-
neigung) machen diese Wagen auch heute noch kenntlich.

3.7 Baujahr 1938/40 (ET 167001 ... 285)

Diese Baureihe (Bild 23) hat neben der Baureihe 165
zahlenmiilig einen groflen Anteil am Gesamtfahrzeug-
park der Berliner S-Bahn. Durch das formschinere
AuBere und die gediegene und zweckmiiBige Innen-
einrichtung, die durch das zur Zeit laufende Moderni-
sierungsprogramm noch wesentlich verbessert wird,
sind sie noch heute als sehr moderne Fahrzeuge an-
zusprechen,

Im wagenbaulichen Teil wurden gegeniiber der Bau-
reihe ET 166 nur geringe Anderungen vorgenommen
(2. B, Wegfall der seitlichen Flihrerstandstiir). Man
baute wieder die elektropneumatische Knorr-Ein-
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kammerbremse ein, wobei aber jetzt die Steuerspan-
nung der 48-V-Batterie entnommen wird, d. h. die
elektrisch gesteuerte Bremse ist auch bei fehlender
Stromschienenspannung bzw. in Trennsiellen bedien-
bar. Die Scharfenberg-Kupplung wurde verbessert, in-
dem das Abstellen bzw, Offnen der 5-atii-Leitung so-
wie das An- und Abstellen der Fahrsperre durch einen
Umstellantrieb abhingig von der 8-atii-Druckluft er-
folgt. Somit wird selbsttitig an beiden Zugenden die
Fahrsperre angestelll und die 5-atii-Leitung geschlos-
sen und innerhalb des Zugverbandes die Fahrsperre
abgestellt und die 5-atii-Leitung geoffnet.

Die elektropneumatische Steusrung &hnelt sehr stark
der der Baureihe ET 166. Schaltwerkmotor (Antrieb)
und Stromwiichter (Kommandogeber) in Verbindung
mit stromabhéngigen Spannungsrelais und Sperrelais
(zwingt bei klebendem Hauptschiitz die Schaltwalze in

die Nullstellung) bilden die Zugsteuerung. Zur Ver- °

Bild 24 Vollautomatische Scharfenberg-Kupplung mit gedff-
neter Steuerleiste. Mit ihr werden 14 Steuerleitungen gekup-
pelt. Auf der Frontplatte der ecigentlichen Kupplung fallen die
e¢inzelnen Dichtungen fiir die 5-atil-Leitungsluft (oben), 8-atii-

Hauptluftbehdlterausgleichleitung (unten) wund die kleine
Luftleitung (ganz unten) fiir die pneumatische Entkupplungs-
vorrichtung innerhalb der Kupplungen auf

#

bindung der Steuerleitungen zwischen den Viertel-
zligen dient das ,Klavier”, eine vollautomatische Kupp-
lung iiber der -eigentlichen Scharfenberg-Kupplung
(Bild 24). Nur innerhalb des Viertelzuges zwischen
Trieb- und Beiwagen sind Dosenkupplungen vorhan-
den, wobei das Lichtkabel (48 V) und das Steuerkabel
(800 V) getrennt ausgefihrt sind. Auf Grund dicser
Steuerung 1Bt sich diese Baureihe nicht mit den
vorherbeschriebenen Baureihen elektrisch kuppeln. Die
Fahrgastraum- und Signalbeleuchtung erfolgt wieder
mit Gleichstrom 48 V, die einem unter dem EB an-
gebrachten Lichtumformer entnommen werden, Die
Notbeleuchtung erfolgt aus einer 48-V-Batterie.

3.8 Baujahr 1941/42 (ET 167 286 ... 292)

Diese Viertelziige der ehemalig mit Oberleitung
(= 1,1 kV) elektrifizierten Strecke Peenemiinde—Zinno-
witz auf der Insel Usedom (Arbeiterverkehr der ,V-2%-
Waffen-Fabrik) sind nach der Demontage dieser Strecke
im Rahmen der Entmilitarisierung Hitler-Deutschlands
nach Berlin gekommen und wurden, da sie wagen-
baulich vollkommen der Baureihe ET 167 entsprachen,
fiir das = 0,8-kV-5-System der Berliner S-Bahn um-
gebaut.

Wagenbaulich weichen sie nur insofern von der Bau-
reihe 167 ab, indem diese Ziige aus Trieb- und Steuer-
wagen bestanden. Der Steuerwagen wurde zum Bei-
wagen umgebaut, indem die Fiihrerstandseinrichtung
weggelassen wurde. Die elektrische Ausriistung konnte
man nicht weiterverwenden. Aus Reservebestinden er-
hielten diese Ziige die Stadtbahn-Steuerung (Klink-
werk, Fortschaltrelais). Die alten Fahrmotoren wurden
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wieder verwendet, was einen Leistungsverlust (neue
Leistung nur 60 kW) einbrachte. Das Getriebe ist ein-
seitig und schrdgverzahnt, Insgesamt (Steuerung, Be-
leuchtung, Luftanlage usw.) @hneln diese Ziige mehr
der Baureihe 166, d. h. die Eingruppierung in die Bau-
reihe 167 ist unverstindlich, zumal sie mit dieser Bau-
reihe nicht elektrisch verbunden werden konnen.

Nur der Viertelzug ET/EB 167 290 wurde inzwischen
der Baureihe 167 angepalit und kann mit dieser Bau-
reihe verkehren, Hier wurden auch GBM 700 ein-
gebaut, so daB wieder 4 - 90 kW vorhanden sind. Der
ausgebaute Fiihrerstand im ehemaligen Steuerwagen
ist noch vorhanden,

3.9 Baujahr 1959 (ET 170001a ... 004 b)

Von dieser Baureihe (Bild 25) entstand bisher nur ein
Vollzug, der nach der Werks- und Streckenerprobung
jetzt auch im Streckendienst zu finden ist. Dieser
Vollzug sollte die Probeausfilhrung f{iir eine neue
Grofiserie sein. Inzwischen wurde aber dieser Plan
zugunsten der geplanten Umstellung auf = 1,5 kV auf-
gegeben, da die neuen Fahrzeuge gleich fiir das neue
Stromsystem ausgelegt werden sollten. Auch befriedig-
ten diese Wagen nicht ganz, so daB man fiir neue
Triebziige wieder neue Wege beschreiten will.

Diese Viertelziige haben die Achsfolge Bo'2’Bo’ und
sind mit einem Jakobs-Drehgestell ausgeriistet. Die
beiden Enddrehgestelle sind die Triebdrehgestelle. So-
mit besteht ein Viertelzug aus zwei Triecbwagen (ETa
und ETb). In der Innenraumgesialtung inderte man
am grundsitzlichen Aufbau nahezu nichts, nur wurden
pro Doppelabteil 2 m breite doppelscheibige Fenster
eingefiihrt. Aulerdem wurde durch Ubergangsbriicken
ein Durchgang durch einen Halbzug ermiglicht. Uber-
haupt widmete man der Inneneinrichtung besonderes

Bild 25 Viertelzug der Baureihe ETa/ETD 170

Augenmerk. Eine Druckbeliiftungsanlage ist eingebaut.
Als Bremse wurde die bewiihrte elektropneumatisch
gesteuerte Knorr-Einkammerbremse wieder verwendet.
Bei der elektrischen Ausriistung griff man auf be-
wihrte Bauteile der Bauart ,Stadtbahn® zurlick. Sie
sollte dann bei gegebener Zeit auch durch Neuentwick-
lung ersetzt werden. Die Fahrmotoren sind Tatzlager-
motoren und haben eine Stundenleistung von 150 kW
bei 27,2 km/h Das Zahnradvorgelege ist zweiseitig und
schrigverzahnt.

Abweichend gegeniiber den alten Fahrzeugen erhielten
sie auch eine andere AuBenfarbgebung, indem hellblau
mit Cremefarbe kombiniert wurde, wihrend friiher
weinrot und gelb lackiert wurde. Diese Farben, die
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Bild 26 Die Ellok E 17801 solite Ferniiige auf den S-Bahn-
Gleisen befdrdern. Die Dampjfkessel dienten nur der Behei-
zung der Ziige, wihrend der Antrieb durch vier Gleichstrom-
Fahrmotoren erfolgte

heller sind, haben sich im Betrieb gut bewihrt, obwohl
bei der S-Bahn Berlin der Verschmutzungsgrad durch
die groBe anfallende Bremsstaubmenge sehr hoch ist.

3.10 Sonderfahrzeuge

Hier sollen nur der Gepiickwagen (ET 168 020) und die
Materialziige erwihnt werden, die ebenfalls aus aus-
gemusterten Triebziigen der Baureihe 168 entstanden.
Wiihrend in elektrischer Hinsicht nichts veréndert
wurde, muBten im mechanischen Teil zweckdienliche
Verdnderungen vorgenommen werden, Die Beiwagen
wurden in Héhe der unteren Fensterbriistung abgebaut,
so daBl sie heute als offene Giiterwagen im Zugverband
verkehren.

Daneben haben die S-Bahnbetriebswerke noch zwei-

PETER JURKOWSKY, Schkopau

achsige O-Wagen als Uberfithrungswagen, die an der
einen Stirnseite Scharfenberg-Kupplung und auf der
anderen Seite die normale Schraubenkupplung und
Seitenpuffer haben.

3.11 Lokomotiven .

Neben den Triebwagen wurden fiir die Berliner S-Bahn
auch noch Lokomotiven gebaut. Die E 17611 ist heute
noch in Betrieb und dient als Werklok im Raw
Schineweide. Die Lokomotive ist zweiachsig und hat
eine Linge iiber Kupplung von 7000 mm. Besonders
erwithnenswert ist, dall sie mit einer Fahrbatterie aus-
geriistet ist, die ein Fahren auch ohne Stromschiene
ermoglicht. Die beiden Fahrmotoren haben je eine
Stundenleistung von 110 kW bei 39 km/h. Die Steue-
rung erfolgt liber einen Fahrschalter. Als Zugvorrich-
tung hat sie die Scharfenberg-Kupplung und die Regen-
schraubenkupplung. Die Ellok ist nicht mit einer
Fahrsperre ausgeriistet, kann aber nach besonderer
Ge}:)ehmigung auch im offentlichen Streckennetz ver-
kehren.

Der Vollstindigkeit halber soll auch die Ellok 178 01
(Bild 26) erwiihnt werden. Sie ist heute nicht mehr in
Betrieb. Diese Lok beschaffte die Deutsche Reichsbahn
1927. Sie sollte Fernziige tiber die elektrifizierten Strek-
ken der S-Bahn befordern, Die Lokomotive hatte die
Achsfolge 1"Bo+ Bol” und wurde von Linke-Hof-
mann-Busch und Siemens geliefert. Sie hatte eine
Stundenleistung von 4-2125 kW bei 47 km/h. Es
war eine Schiitzensteuerung mit 22 Anfahr- und vier
Dauerstufen eingebaut. Da die zu fahrenden Dampf-
ziige nur die (ibliche Dampfheizung hatten, waren zwei
feuerlose Dampfkessel mit je 9 m® Wasser vorgesehen,
die der Ellok ihr eigenartiges Geprige geben.

(Schluf folgt)

Kleine Verbesserungen an Zeuke-TT-Modellen

Keiner wird es bezweifeln, daB die Erzeugnisse der Firma
Zeuke & Wegwerth K. G. Berlin-Kopenick die Wiinsche
und Anforderungen auch anspruchsvoller Modelleisen-
bahner erfiillen bzw. befriedigen. Die feing Nachbildung
der Lokomotiven und Wagen setzt den Beschauer immer
wieder von neuem in Erstaunen. ,Und da doch noch Ver-
besserungen?” wird manch einer verwundert fragen. Ja-
wohl, nehmen wir doch gleich einmal die Lokomotive der
BR 81 zur Hand. Von vorne angeschaut — so konstatieren
wir — fehlen noch die Laternengriffe. Wir nehmen also
elwas Aluminiumdraht, eine Stecknadel ist bereits zu dick,
und biegen diesen entsprechend und befestigen die neuen
Griffe mit etwas Kittifix. Das ist schon eine Verbesserung
— doch die Falle des Zughakens stort immer noch das Bild.
Ganz einfach, wir entfernen sie, die Lokomotive zieht mit
kaum verminderter Kuppelsicherheit riickwirts genauso
ihre Rangiereinheit, sieht daflir aber umso besser modell-
gerecht aus.

Betrachten wir uns jetzt das Modell von der Seite her ge-
sehen. Aus dem Fiihrerstand schaut nicht etwa ein ruf-
beschmierter Heizer, sondern ein grau lackiertes Motor-
gehduse. Wir schrauben das Lokgehiiuse ab und um-
hiillen den Motor mit diinnem mattschwarzem Papier, und
gleich sieht die Lokomotive wiederum um vieles besser aus.
Lassen wir alsdann unsere Blicke einmal unter den Fiih-
rerstand auf den Rahmen und das Fahrgestell wandern,
so sieht dies in bezug auf die Farbgebung recht unmodell-
mifig aus, Wer gern mit Pinsel und Farbe umgeht, greife
daher schnell zum Topf mit roter Farbe (Wilbra-Leder-
farbe), der andere aber schneidet aus rotem Kartonpapier
Blenden fiir den Rahmen und klebt sie auf. Schauen wir
uns dann das Modell noch einmal an, so fallen uns die
wversilberten Puffer” auf. So etwas kennt ja die Deutsche
Reichsbahn trotz Bemithens um eine hohe Reisekultur
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noch nicht. Daher erneut rote Farbe her und die Puffer
iibergestrichen, Ganz besomders geschickte Leute umranden
auch noch gleich die Pufferteller mit einem weiBlen Rand.
Da wir so eifrig beim Malen sind, greifen wir noch einmal
zur schwarzen Farbe und streichen die vorderen Enden
der Kolbenstangen, damit es nicht so ins Auge fillt, wenn
sie ,liber die Gleise boxen",

Nach AbschluB dieser kleinen Arbeiten werden wir alle
bestimmt finden, dal sich diese kleine Milhe wvollauf ge-
lohnt hat.

Aber nun kommen die Wagen an die Reihe. Weil wir ge-
rade noch den schwarzen Pinsel in der Hand haben, strei-
chen wir die Kupplungsfallenseitenteile aller Wagen an, was
von der Seite her schon recht echt wirkt. Die roten bzw.
weillen Trittbrelter der G-Wagen stéren noch, sie werden
ebenfalls schwarz {iberstrichen. Und rote Bremsklotze
werden gleichfalls vorsichtig ,geschwiirzt*., Damit sieht
dann der Wagenpark schon viel natiirlicher aus — bis auf
die noch zu hellen Wagendiicher. Durch Bekleben mit ge-
eignetem Papier oder Uberstreichen helfen wir uns da.
Kihl- und Bananenwagen behalten aber ihre weiBen bzw.
hellen Dicher, da diese die Sonneneinstrahlung bekannt-
lich besser reflektieren und damit beitragen, daB das
Wageninnere kiihl bleibt.

Und zum AbschluB noch ein kleiner Tip fiir den, der keine
Miihe scheut: Man streiche alle Schienenprofilklammern,
mit denen das Profil auf dem Plastikschwellenband be-
festigt ist, von der Seite zwischen den Schwellen schwarz
an. Dadurch wirkt das Gleisbild wesentlich besser.

Zum SchluB noch das Tiipfelchen auf das i: Der Weichen-
zungenteil wird dort, wo die Stellstange angenietet ist,
ebenfalls schwarz gestrichen. Ferner noch die geprefite
Rinne zwischen dem Herzstiick und den TFliigelschienen,
Kleine Anderungen — aber grofe Wirkungen.

DER MODELLEISENBAHNER 4 1062



Tafel 13: Verschiedene Federsitze vom grofien Rundrelais

Kennzahl

1—1

2—12

Tafel 14:

friihere
Bezeichn.

aa

rr
(u)
a+r
r—a
u—a
u-+a
u=—r

u+4r

Lid. Nr.
n. Bl.
13.7

Tafel 1

10

Hub

[mm)

11
1,1
1.1
11
11
1,1
1,1
1.1
11
1.1
1,1
1,3
1.3
1,3

Anker-
belastung

Beispiele von Wicklungen des grofien Rundrelais

Spulen-
“{ider—
stand

(€2
10
60
150
250
300
500
00
1000
2 000
$ 000
4000
# 000

Win-
dungs-
zahl

3 400
4 100
6 500
8 250
9 500
11 500
15 000
15 600
22 000
27 000
30 500
45 000

Draht

CuLs

Imm] 6V

0,32
0.28
0,22
0,19
0,19
0,16
0,15
0,13
0,11
0,10
0,08
0,08

240
150
115
110

65

Durchflutung @

[AW]
bel U=

12V 2V

600

480

300 600

230 460

220 440

160 320

130 260

110 220

kE] 150

125
105

&0
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Fortsetzung Seite 13

Elektrotechnik Signale
fiir Blatt 82.3
Modelleisenbahner

Formsignale
Elektromagnetische Antriebe

DK 688.727.855.231

Zur Betiitigung der Formsignale und auch der in Blatt 82.6 angegebenen
beweglichen Signale konnen theoretisch alle der in Gruppe 35 genannten
Antriebe sowie auch mechanische, pneumatische oder hydraulische Antriebe
angewendet werden. Aus Griinden der ZweckmaiaBigkeit werden jedoch meist
nur die in Blatt 35.6 beschriebenen elektromagnetischen Antriebe eingesetzt.
Deshalb soll in diesemm Blatt nur die Betidtigung der Formsignale durch
elektromagnetischen Antrieb erldutert werden., Die in vorliegendem Blatt
sowie in Blatt 82.4 beschriebenen Schaltungen kinnen flir andere Antriebe
sinngemil} angewendet werden. Dabei werden Hitzdrahtantriebe dhnlich den
Dauerstromantrieben und motorische Antriebe iihnlich den Doppelspul-
antrieben mit Selbstabschaltung angeschlossen.

Die Betriebsspannung fiir den elektromagnetischen Antrieb der handels-
iiblichen Vor- und Hauptsignale betrigt 12 ... 16 V Gleich- oder Wechsel-
spannung. Der dabei flieBende Strom ist bei den Signalen mit Dauerstrom-
antrieb niedriger (bis 0,2 A), bei denjenigen mit Impulsantrieb hoher (bis
max. 1,5 A). Es ist aber zweckmifig, mehrere Signale nicht gleichzeitig, son-
dern nacheinander zu schalten. Der kurzzeitige Stromstoll wird zwar das
Netzgeriit nicht gefiihrden, es ist aber moglich, dal der Uberstromausléser
anspricht, bzw. die Spannung soweit zusammenbricht, dal nicht alle Signale
sicher gestellt werden.

1. Signale mit Dauersiromantrieb

Der Signalfliigel beim Hauptsignal bzw. die Scheibe beim Vorsignal wird
durch das Eigengewicht des bewegten Teiles oder durch ein an ihm befestig-
tes Zusatzgewicht im stromlosen Zustand in der Stellung Hf 0 bzw, VI 0
gehalten. Zur Umschaltung in die Stellung Hf 1 bzw V{ 1 (,Fahrt frei*) wird
beim Einschalten der Spannung beispielsweise ein Eisenkern in die Spule
gezogen und damit das Signal betiitigt. Dadurch ist der Antrieb relativ ein-
fach auszufiihren, auch beim Selbstbau.

Der Stromkreis muB solange geschlossen bleiben, wie das Signal Hf 1 bzw.
Vi 1 zeigen soll, d. h., die Spule mul} so ausgelegt sein, dal der Strom diese
tiber liingere Zeit durchfliefen kann, ohne dafl sie sich unzulissig erwiirmt, *
Die Einschaltung des Stromkreises kann nur iiber rastende Schalter oder
angezogene Relais erfolgen. Es sind je Signal ein einpoliger Schalter und
zwei Leitungen erforderlich.

2. Signale mit Impulsantrieb

Bei einem Impulsantrieb mit einer Spule wire zur Erreichung der beiden
Signalstellungen eine mechanische Umlenkung, z. B. durch eine Wechsel-
wippe, notwendig. Hierfiir ist jedoch am oder unter dem Signal kaum Platz
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vorhanden. Aus diesem sowie aus anderen Griinden werden solche Antriebe Elektrotechnik fiir Modelleisenbahner Bhll.l. 13.7
nicht angewendet. Sihi 1 -

Ublich sind dagegen Impulsantriebe mit zwei Spulen, sogenannte Doppel-
spulenantriebe. Eine Spule bringt das Signal in die Stellung Hf 1 bzw. Vf 1,

die zweite Spule wieder auf Hf 0 bzw. VI 0. In den beiden Endstellungen Tatel 12 Haugtdaten. der:Rundielaiy

ist das Signal mechanisch oder magnetisch eingerastet und fillt aus eigener srofis Kkleines
Kraft nicht in die andere Stellung. Es sind auch Ausfiihrungen bekannt, bei Rundrelals Rundrelals
; DIN 41221

denen eine entsprechende Reibung der bewegten Teile das ungewollte Um-
stellen verhindert. Diese Reibung darf nicht zu grofl sein, weil sie beim
Stellen des Signales vom Magneten mit iiberwunden werden muf,

1. Hochste Betriebsspannung fiir Kontakt-

federn 100 V w0 v

Zum Stellen des Signales ist nur ein kurzer Stromstofl notwendig. Die Spulen 2. Hochste Betriebsspannung fiir Wick-
kénnen deshalb so ausgelegt sein, dafi sie wiihrend des Schaltens iiberlastet Hingsa 200°9: 100y
werden, Sie diirfen aber auch nur kurzzeitig eingeschaltet sein. Die Schaltung 4. Kontaktleraft ca, A p ca. 15 p
erfolgt deshalb nur {iber nicht rastende Tasten, die ein liingeres Einschalten 4. Ansprechzeit, ohne Dimpfungswicklung 8...30ms 5...30ms
zwangsldufig verhindern. Keinesfalls diirfen die beiden Spulen gleichzeitig O 5. Ablalizeit, ohne DAmpfungswickiung 8...50ms 5...30ms
eingeschaltet werden. 6. Hochste Kontaktfedernzahl 345 2310

7. Zahl der Létanschliisse an der Spule 5 5
Bei impulsgesteuerten Signalen sind je Signal zwei einpolige Tastschalter und 8. Wickelraum ca. 20 em? ca. 8,8 em?
insgesamt drei Leitungen erforderlich. 9. Wickelquerschnitt ca. 4cm? ca. 2 em?

10. Anzugs-Ampérewindungszahl 65... 650 AW 100 . .. 500 AW

11. Masse ca. 230 g 100—-150 g

12. HauptmabBe Bild Bild
3. Signalantrieb mit Selbstabschaltung 2-32.1 ;:f:'m

[

Die Signalantriebe mit Selbstabschaltung kénnen im Gegensatz zu den in
Abschn. 1 und 2 genannten Signalen iiber federnde Tasten oder rastende
Schalter gesteuert werden. Fiir jede der beiden Spulen ist ebenfalls je ein I
getrennter Arbeitskontakt notwendig. Die Verwendung eines einpoligen Um-
schalters bringt auBlerdem den Vorteil, dafl schon aus der Stellung des
Schalterknebels auf die Signalstellung geschlossen werden kann und aufler-
dem ein gleichzeitiges Einschalten beider Spulen unméglich ist. Die sonstigen
Angaben der in Abschn. 2 angefiihrten Signale mit Doppelspulenantrieb
treffen fiir Signale mit Selbstabschaltung sinngeméaf zu.

N
— Hub {mm]

A\

&
\L

4. Antriebe fiir Signale mit drei Begriffen

Bei Signalen mit zwei Signalfliigeln ist flr den zweiten Fliigel je nach Art
des Antriebes eine getrennte Spule oder ein getrenntes Spulenpaar mdaglich. C)
Die Betiitigung des zweiten Fliigels erfolgt dann gleich der des ersten. Zeit-

lich kann die Schaltung der beiden Signalfliigel dann nacheinander oder

gleichzeitig erfolgen. Fiir jede weitere Spule am Signal ist mindestens ein

zusiitzlicher Schaltkontakt und eine Leitungsader vorzusehen.

13

g

— Anzugsdurchflutung [AW]
™
N\

A4
w%

3 Spulen auszukommen. Eine Spule dient dann zur Stellung des oberen {
Signalflligels auf Hf 1, die zweite zur Stellung beider Fliigel auf Hf 2, die *
dritte schliefilich der Riickstellung beider Fliigel gleichzeitig auf Hf 0. | i A e

0 00 200 Joa
——= Ankerbelastung [p]

Bild 3: Anzugs-Durchflutung fiir groffe Rundrelais

Bei zweifliigligen Signalen mit Impulsantrieb ist es aber auch mdglich, mit | /
P

rd

P

Die in Blatt 82.4 beschriebenen Schaltungen sind entsprechend der inneren
Schaltung der Signale fiir zweifliiglige zu modifizieren, da nicht fiir alle
Varianten Schaltungsbeispiele angegeben werden kiénnen.
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Diese Anordnung ist natiirlich nur dort zu empfehlen, wo das Prellbockgleis
eine ausreichende Linge besitzt, damit Rangiervorginge nicht gehemmt
werden. Ist das Prellbockgleis kurz und will man trotzdem nicht auf diese
Schaltung verzichten, kann ein einfacher Kippschalter eingebaut werden, der
die Ventilzelle voriibergehend aufler Betrieb setzt, wenn man im Bahnhof
rangieren muf} (Bild 82).

e, Das Stellpult

’

Es wird mit der Zeit nicht ausbleiben, daBl durch die Anwendung mancher
schalttechnischer Kniffe und Winke einige zusiitzliche Schalter oder Hebel
gebraucht werden, die dann irgendwie montiert werden miissen. Es gilt
dann die Frage zu entscheiden, ob die Schaltelemente auf dem Anlagenbrett
Platz finden sollen oder ob man sie auf einem kleinen Stell- oder Schaltpult
anordnet, das getrennt von der Anlage aufgestellt wird, Bei kleineren statio-
ndren Anlagen geniigt wohl sicher, wenn sich Fahrtrafo und Weichenschalter
auf der Grundplatte befinden und dort montiert werden.

Wird die Anlage oft abgebaut oder hat man eine Reihe von Schaltern unter-
zubringen, ist ein kleines Siellpult sehr von Vorteil. Allerdings braucht man
dann eine losbare Kabelverbindung zwischen Anlage und Stellpult, die aber
verhdltnismiBig leicht und auf verschiedenem Wege zu erreichen ist. Doch
wenden wir uns erst dem allgemeinen Aufbau eines solchen Stellpultes zu.
In Bild 83 sehen wir die Draufsicht eines Stellpultes fiir Ein-Zug-Betrieb.

Glimmlampe Einschalter
20V 220V -

220V

=G5 _
oo/ S /i
¥ 3 i3

&S ETET) [/ e

B
ca4em

/  Steckbuchsen
Voltmeter Aussparungen
fiir Weichenschalfer
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Von der Ubersichtszeichnung zum Modellfahrzeug

4

ANLEITUNGEN FUR DEN FAHRZEUGBAU

Aus der Ubersichtszeichnung entnehmen wir die Mafle fiir den Rahmen,
indem einmal von Pufferbohle zu Pufferbohle gemessen wird., Abziiglich
1 mm fiir beide Pufferbohlen haben wir dann die Linge des Rahmens. Die
Rahmenhohe ergibt sich vom Umlaufblech bzw. Wasserkastenunterkante bis
Mitte Achsbohrung zuziiglich 2 mm. Die iibrigen Malle, die die Form des
Rahmens betreffen, miissen aus der Ubersichtszeichnung entnommen werden.
Alle Mafe iibertragen wir dann auf das vorliegende Material. Dann sigen
wir die Rahmenteile sauber mit der Laubsiige aus, wobei wir gut 1 mm zu-
geben konnen. Diese Zugabe ist sehr wichtig, weil bei stirkerem Material
der Sigeschnitt leicht etwas schief geraten kann. Wir haben dann beim
Feilen noch die Moglichkeit auszugleichen.

Die zwei Rahmenteile werden zur weiteren Bearbeitung zusammengelotet.
Wie schon bei der Anleitung zum Triebwagen erwiihnt wurde, erreichen wir
durch diese Methode villig gleiche Teile. Dies kénnen wir immer machen,
wenn zwei gleiche Teile erforderlich sind, z. B. Fiihrerhaus, Wagenseiten-
wiinde usw. Zum Zusammenléten starker Teile kinnen wir die Gasflamme
benutzen, wenn die Wirme des elektrischen Létkolbens nicht mehr aus-
reichen sollte. Dabei ist Bedingung, daB die zusammenzulétenden Teile vor-
her verzinnt werden. Die verzinnte Flidche soll glatt sein und keine Uneben-
heiten aufweisen. Sodann werden beide Teile mit einem Feilkloben zu-
sammengespannt und iliber die Flamme gehalten, bis das Lot flief3t.

Nach dem Abkiihlen des Werkstiickes waschen wir dasselbe unter der
Wasserleitung, um alle Reste von FlubBmittel (Lotwasser) zu entfernen, da
sonst bei der weiteren Bearbeitung unsere Feilen rosten. Nun werden die
Rahmenteile genau nach Mal und Form befeilt. Sodann kénnen die MaQe
fiir die Achsbohrungen angerissen werden. Da wir unsere Lokmodelle nur
mit einer Achse antreiben und die weitere Kraftiibertragung iiber die
Kuppelstange erfolgen soll, ist es sehr wichtig, die Mafle von Achsbohrung zu
Achsbohrung genau anzureiflen. Am besten geht dies mit einem Stechzirkel
vor sich. Wir beginnen dabei in der Weise, dall zuerst ein Kérner geschlagen
wird und von diesem aus die weiteren Bohrungen angezeichnet werden. Bei
dieser Gelegenheit {ibertragen wir die Male gleich mit auf ein Stiick hartes
1-mm-Messingblech, aus welchem wir die Kuppelstangen anfertigen wollen.
Uber die Anfertigung der Kuppel- und Treibstangen wird spiiter berichtét
werden.
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Eine andere Moglichkeit, den gleichen Bohrabstand in die Kuppelstangen zu
bekommen, ist die, dafl das dafiir vorgesehene Material an entsprechender
Stelle auf den Rahmenblechen mit angelitet wird, so dall die Bohrungert fiir
die Achsen und die Kuppelstangen mit einem Male gebohrt werden. Es ist
aber darauf zu achten, daf} bei letzterer Methode zuerst mit dem Bohrer
gebohrt wird, dessen ‘Durchmesser dem des Kuppelzapfens entspricht. Danach
miissen die Bleche fiir die Kuppelstangen abgeldtet werden, damit die Achs-
bohrung auf Maf} gebohrt werden kann. Dieser Bohrdurchmesser richtet sich
nach den zu verwendenden Achsen. In der Regel sind es 2,5- und 3-mm-
Achsen.

Um unsere Modell-Lokomotiven leichter montieren zu kdénnen, werden die
Achsbohrungen als Langlocher ausgebildet. Dadurch ist es moglich, die Rider
fest auf die Achsen aufzuziehen und den ganzen Radsatz ein- und auszu-
bauen. Die Achsbohrungen werden mit der Laubsige von innen nach aullen

aufgesigt und mit der Feile etwas nachgearbeitet, so da die Achsen leicht
gleiten.

Damit beim Zusammenbau des Rahmens eine Hilfe gegeben ist, bohren wir
gleich die Lécher fiir die Verbindungsstiicke, und zwar 1,4 mm als Kern-
durchmesser fiir M 2 Schrauben. Diese werden in der Niéhe der Pufferbohlen
angebracht, damit wir fiir Antrieb usw. Platz haben. Verbindungsstiicke, die
in der Mitte des Rahmens liegen, kénnen gleichzeitig als Lager fir den An-
trieb verwendet werden.

Sind diese Arbeiten zu unserer Zufriedenheit ausgefallen, léten wir die i

Rahmenteile auseinander (liber Gasflamme halten).
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Eine Fortsetzungsreihe

21. Stunde

von GUNTER BARTHEL, Erfurt

Bei groferen Anlagen kinnen noch mehr Stromkreise in dieser schalttechni-
schen Form angeschlossen werden, die dann im Betrieb wahlweise einem
Fahrtrafo zuzuordnen sind. Diese einfache Schalttechnik soll fiir unseren
bescheidenen Betriebsablauf geniigen.

Bei dem Betrieb mit zwei Ziigen kann es vorkommen, dall man bei einer
auftretenden Storung vergifit, den zur Endstation fahrenden Nebenbahnzug
anzuhalten. Um ein Auflaufen auf den Prellbock zu verhindern, bauen wir
eine ,,automatische Schnellbremse* ein, die den Zug noch vor dem Prellbock
zum Stehen bringt. Eine solche Sicherung lohnt sich immer, zumal sie schnell
herzustellen ist.

Das Prellbockgleis wird vom davorliegenden Gleis auf einer Seite elektrisch
getrennt. Diese Trennstelle liberbriicken wir mit einer Selenzelle, so daf der
Strom nur in einer Richtung die Trennstelle passieren kann (Bild 81).

. 1 [
=]

Die Lok bleibt also bei aufgedrehtem Fahrtrafo auf diesem Gleisabschnitt
stehen, da sie keinen Strom erhiilt. Beim Umpolen fihrt sie aus dem Prell-
bockgleis wieder heraus, ohne dafl ein Gleisschalter betitigt zu werden
braucht. Die Selenzelle (Zelle eines Trockengleichrichters) sperrt wie ein
Ventil den Weg des Stromes in einer Richtung.

Bild 81
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Prof. Dr. HARALD KURZ, Dresden

Gleisentwicklungen aus Fertigteilen

1, Arten von Gleissystemen

Die fiir Bahnhofe gebrauchten Parallelgleise sind bei
Verwendung von Fertigteilen in erster Linie von der
Weichengeometrie abhingig.

Wir unterscheiden dabei

a) unsymmetrische Systeme
b) symmetrische gleichschenklige Systeme
¢) symmetrische ungleichschenklige Systeme

Die unsymmetrischen Systeme gestatten in einfachster
Weise den Aufbau eines Parallelgleises, da hierfiir
keine Differenz- oder Ausgleichsstiicke benétigt werden
(Bild 1).

Sie sind aber ungiinstig fiir die zum Aufbau von Bahn-
hofen nétige Entwicklung mehrerer Parallelgleise oder
bei der Entwicklung des Parallelgleises aus dem Bogen
heraus, da hierbei auf Differenzstiicke d nicht verzichtet
werden kann, deren Linge iibrigens verschieden ist
(Bild 2 und 3).

Bei den Systemen nach b) wird zwar von vornherein
ein Differenzstiick bendtigt, es hat aber den Vorteil,
dall es fiir jede der drei dargestellten Gleisentwicklun-
gen das gleiche ist (Bild 4).

Die drei Schenkel der Weiche sind dabei gleich lang.
Dadurch 4Bt sich eine Weiche bei sonst gleichem Auf-
bau des Parallelgleises in der gestrichelten Lage ver-
wenden, so dafl zwei Varianten mit einem Ausgleichs-
stiick d moglich sind. Jedes weitere Parallelgleis erhilt
ein weiteres Differenzstiick 2d, 3d usw. Das kleinste
Differenzstiick ist meist so gewiihlt, daB mehrere eine
Linge 1 bilden, z. B. d = 1/4.

Bogen und Weichen sowie Bogen und Gerade lassen
sich bei den Systemen nach a) und b) ohne weiteres
austauschen. Bei dem System nach b) kdnnen auBer-
dem Weichen durch Kreuzungen oder Kreuzungs-
weichen ersetzt werden, ohne dafl Gleisverschiebungen
oder zusiitzliche Differenzstiicke notwendig sind.

Die Systeme nach ¢) unterscheiden sich vor allem da-
durch, daB der Weichenbogen nicht von StoB zu StoB
reicht, sondern von Geraden begrenzt wird (Bild 5).
Das hat den Vorteil, daB die Weiche vor der Zungen-
spitze um das Verldngerungsstiick 1, gekiirzt werden
kann, Das kommt einer Biischelung zugute, da hier-
durch die Entwicklungsldngen giinstiger werden.

2, Geometrische Grundlagen fiir die Verbindung
paralleler Gleise

Fiir den Aufbau von Gleisanlagen aus Fertigteilen ist
es giinstig, wenn der Gleisabstand a etwas grofier als
die Schwellen- oder Gleisbrettbreite b gewihlt wird,
damit Einziehungen an den Enden oder értliche An-
passungen vermieden werden (Bild 7).

Daraus ergibt sich, daB eine Kiirzung des Zweiggleises,
also des Gleisbogens, am stumpfen ‘Ende der Weiche
nur mit besonders geformten Ergéinzungsstiicken erzielt
werden kann.

Dabei muBl aber auf die meist vom Herzstiick isoliert
eingesetzten inneren Schienen Riicksicht genommen
werden, die nicht zu kurz sein diirfen. Soll a<2b
gewihlt werden, so ist eine individuelle Kiirzung der
Schwellenkopfe nicht immer zu vermeiden. Zum Teil
passen die Schwellenképfe in die Liicken des Nachbar-
gleises,
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Die Beziehungen zwischen der Summe der Schenkel-
bégen 1 der die Gleisverbindung bildenden Weichen,
Weichenwinkel a und Gleisabstand a lassen nur die
freie Wahl zweier dieser Komponenten zu:

a
l = (1)

sin a

Das Differenzstiick d ergibt sich aus

g =1 (1—cosa), (2)

da bei einem Parallelgleis nach Bild 4 zwei Weichen
und zwei Bogenstiicke erforderlich sind, von denen

d
jedes Stiick eine Differenz Py verursacht.

Bei verhidltnismiBig kleinem Weichenwinkel a und
kleinem Gleisabstand a wird das Differenzstiick a sehr
klein. So miiite z. B. bei Gleisen des Systems ,Pilz“
fiir @ = 15° und a = 55 mm (genau: 54,5 mm) ein Dif-
ferenzstiick d = 14 mm verwendet werden. Da so kurze
Gleisstiicke unzweckmiiBig sind, ‘wird beim System
»Pilz* mit Pafstiicken 39 und 26 mm gearbeitet, die
eine Differenz von 13 mm ergeben, wiihrend die volle
Liénge 1 = 210 mm betrigt.

Ginstiger ist die Verwendung von Ausgleichsstiicken,
die unmittelbar hinter der Weiche eingeschaltet wer-

d
den konnen. Diese sind um - kiirzer als die normalen

el S
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Geraden. Beim System Pilz miiBten z. B. Ausgleichs-
stiicke

la=1— i = 210 — 7 = 203 mm
verwendet werden (Bild 7).
Da eine Verwechslung solcher nur geringfiigig unter-
schiedlichen Gleisstiicke leicht vorkommen kann, gibt
es Systeme, die als gerade Linge nur 1, wihlen, auf
Léngen 1 jedoch verzichten, Die Weichen sind jedoch
mit Ricksicht auf den Bogen, dessen Tangentenlinge

|
t = 5 betrdgt, unverkiirzt. Die Einschaltung von Wei-

chen in einem Gleis erfordert einen Ausgleich im
Parallelgleis, der durch zwei Stiicke 1/2 erreicht wird
(Bild 9).

Bild6

&
a
& b=

-
i
el g % la
Bild 7
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Bild 9

Glinstiger im Hinblick auf Veriinderungen ist die Fer-
tigung beider Lingen 1 und 1z, wobei die 1,-Stiicke
besonders gekennzeichnet werden sollten,

3. Austausch von Weichen gegen Kreuzungen
und Bogenstiicke

Weichen in der Lage, wie sie im Bild 7 dargestellt ist,
konnen ohne weiteres durch Kreuzungen, Kreuzungs-
weichen oder Gleisbigen ersetzt werden, wenn sie un-
verkiirzte gleichlange Schenkel haben oder mit ihren
Verldngerungsstiicken 1. eingesetzt sind. Dann ist es
ohne weitere Beeintrichtigung der Gleislage und ohne
Verwendung weiterer Differenastiicke méglich, Kreu-
zungsweichen (Bild 10), Weichen in Schriiglage (Bild 11)

100

2|

Bild 13

und Gleisbogen (Bild 12) fiir die gezeigten Gleisverbin-
dungen einzusetzen, wobei der Gleisabstand erhalten
bleibt.

Gleisbogen miissen dabei die gleiche Schenkellinge
wie eine unverkiirzte Weiche haben, d. h., ihre Tan-
gentenlinge ist t = 1/2. Bei « = 15 ergibt das infolge

R = t}tan % den beachtlichen Bogenhalbmesser

R = 800 mm. Sollen statt dessen handelsiibliche klei-
nere Bogenhalbmesser verwendet werden, so sind diese
mit je zwei kurzen Geraden zusammen -einzusetzen,
damit die erforderliche Lénge 1/2 erzielt wird (Bild 7).
Dabei kann der Gleisbogen 500 bei einer Tangenten-
linge t = 66 mm mit der %/;;-Lénge erginzt werden,
wobei sich 1/2 = 66 4~ 39 = 105 mm ergibt. Der Gleis-
bogen 600 kann in #hnlicher Weise mit der !/3-Linge
kombiniert werden,

4. Verdinderung des Gleisabstandes

Im Verhiltnis 1:a kann der Gleisabstand verindert
werden, z. B. 1 : a = 210 : 545 = 3,35 beim Pilz-
System, oder anders ausgedriickt: 1/a = 1/sin «, damit
1/sin 15° = 3,85. Jeder Millimeter, der an Breite ge-
wonnen werden soll, erfordert also rund 4 mm in der
Schriagen. Ein 1/4-Stiick ergibt also z B. 52 : 3,85 =
13,5 mm Breitenzuwachs. Dabei bildet sich aber bei

[N
e 1
475

P )

Bild 14
600 £ —
L F
L ——Limm
Bild 15

jedem 1/4-Stiick eine Liicke von nahezu 2 mnv im
Parallelgleis, bzw. 1 mm bei Verwendung eines
1/8-Stiickes. Die gleichen Stiicke miissen auch im
Stammegleis eingesetzt werden (Bild 13). Umgekehrt
ist es moglich, den Gleisabstand zu verengen. Dies ist
z. B. bei Verwendung eines Gleisbogens 600 oder einer
verkiirzten Weiche moglich. Dabei kann auf 545—7
= 47.5 mm reduziert werden (Bild 14 und 15). Das in
der Schrigen herausgenommene 1/8-Stiick mufi im
Parallelgleis eingesetzt werden. Dadurch entsteht im
Stammgleis eine Liicke von etwa 1 mm. Bei Verwen-
dung eines Bogens 600 mm kénnen dessen Erginzungs-
stiicke mit dem versetzten 1/8-Stiick zu einem 1/4-Stiick
zusammengenommen werden.
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Die geringfiigigen Liicken lassen sich in den Schienen-
stoflen ausgleichen,

Der Gleisabstand von 47,5 mm ist etwas groBer als dem
iiblichen Gleisabstand von 4000 mm auf freier Strecke
entspricht, der fiir den Mafstab 1:87 nur 46 mm er-
geben wiirde.

Die Schenkellingen der unverkiirzten Weiche erlaubten
beim System Pilz* einen Bogenhalbmesser von
800 mm. Es konnten also neben der verkiirzten Weiche
mit 600 mm Halbmesser diese unverkiirzten Weichen
gebaut werden, ebenso wie es bei der Reichsbahn
Weichen 49—300—1:9 neben den hiufigen Weichen
49—190—1:9 gibt, erstere fir grifere Geschwindig-
keiten in Hauptgleisen, letztere in Nebengleisen vor-
zugsweise verwendet. Die doppelte Kreuzungsweiche
mit innenliegenden Zungen ermoglicht dagegen nur
einen Bogenhalbmesser von 440 mm. Sie sollte daher
nicht in Hauptgleisen angeordnet werden.

Zusammenfassung

Gleissysteme mit unsymmetrischen (verkiirzten) Wei-
chenschenkeln und langen Ausgleichsstiicken erlauben
einen einfachen Aufbau paralleler Gleise fiir Modell-
bahnhiife. Sie konnen durch Gleisbtgen und Weichen
mit groBen Bogenhalbmessern ergidnzt werden,

Eine enge Wirtschaftsgemeinschaft

Eine enge Wirtschaftsgemeinschaft verbindet die Deutsche
Demokratische Republik mit der Sowjetunion und allen ande-
ren sozialistischen Lindern. Auch auf dem Geblete des Eisen-
bahnwesens besteht dieser Austausch: Viele Kilometer Gleis
wurden in unserer Republik in den letzten Jahren mit sowje-
tischen Schienen erneuert — unsere Werktdtigen liefern dafilr
an die UdSSR Spitzenerzeugnisse des Waggonbaus. 6000 Weit-
streckenwagen aus Halle-Ammendorf hat dieser zweitgréfte
Exportbetrieb unserer Republik bisher ausgeliefert. 80 Kollek-
tive dieses VEB haben im Produktionsaufgebot die Arbeits-
organisation verbessert und Konnten so pro Wagen 111,5 Ar-
beitsstunden einsparen.
Im Jahre 1962 werden laut Plan 686 Wagen das Hallenser Werk
verlassen. Auch dieser Wagen wird auf dle grofe Reise in die
UdSSR gehen, sobald die Lackierer Erich Pfelfer und Horst
Hetfiner (v, I. n. r.) das Zierband fertig angebracht haben.
Foto: ZB
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EIST DU IM BILDE ?

Aufgabe 87

Welche Bedeutung haben die Anschriften an diesem

Reisezugwagen der DR?
Foto: G. Illner

Lisung der Aufgabe aus Heft 3/62

Die Bremskraft eines Zuges ist von der Bauart der
Bremsen der im Zug laufenden Fahrzeuge und den vor-
handenen Bremshundertsteln abhéngig. Unier Brems-
hundertstel versteht man das Verhiiltnis des ab-
gebremsten Gewichtes zum Gesamtgewicht des Zuges.
Fiir jeden Zug wird im Buchfahrplan entsprechend der ~
Zuggattung, Geschwindigkeit und der Neigungen der
Strecke angegeben, wieviel Bremshundertstel vorhanden
sein miissen., Wenn die erforderlichen Bremshundertstel
nicht erreicht werden (viel Wagen ohne Druckluft-
bremse im Zug), dann muB die Geschwindigkeit des
Zuges soweit vermindert werden, dall der Zug trotz der
geringeren Bremskraft noch innerhalb des vorgeschrie-
benen Bremsweges (Abstand Vorsignal — Hauptsignal)
sicher zum Halten gebracht werden kann.

Auf Strecken mit starken Neigungen sind natiirlich
viel Bremshundertstel erforderlich. Hier besteht nun
hidufig die Gefahr, daBl die vorhandenen Bremshundert-
stel nicht ausreichen. Um eine Verringerung der Ge-
schwindigkeit zu umgehen, erhoht man die Brems-
hunderstel durch Beistellen eines Bergbremswagens,
wie er im Heft 3/61 abgebildet ist. Dieser Wagen ist
mit Druckluftbremse ausgeriistet und bis zur hochst-
zuldssigen Grenze mit Ballast beladen. Damit wird das
Verhiiltnis — abgebremstes Gewicht zum Gesamtgewicht
des Zuges — so verbessert, dal die erforderlichen
Bremshundertstel erreicht werden und der Zug mit der
vollen, im Fahrplan vorgeschriebenen Geschwindigkeit
verkehren kann.
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Dipl.-Ing. HEINRICH HAMPEL, Dresden

Durchgehender Nulleiter bei Endschleifen zwéigleisiger Strecken

Der Gleisfiihrung groBerer Modellbahnanlagen liegt
sehr oft ein Gleisoval zugrunde, dessen Lingsseiten
zur Darstellung einer zweigleisigen Strecke neben-
einander verlegt sind. Die Strecke selbst ist dann
meist noch verschlungen gefiihrt, damit sie einmal
eine groBere Linge erreicht, zum anderen aber das
eigentliche Gleisoval nicht sofort erkennen ldBt. Diese
zweigleisige Strecke hat aber schaltungstechnisch einen
Nachteil; es ist kein durchgehender Nulleiter vor-
handen (Bild 1).

Wird nun an einer solchen Strecke ein Bahnhof ange-
legt, der nicht nur ein oder mehrere Uberholungsgleise
{iir jede Richtung vorsieht, sondern auch solche Gleise,
die in beiden Richtungen befahren werden, die also
sowohl mit den Einfahrts- als auch mit den Ausfahrts-
gleisen in Verbindung stehen, dann ergeben sich bei
Zweischienenbetrieb Schwierigkeiten.

Bild 1 Glei mit igleisi

Streck bschnitt

So ist die Anordnung einer einfachen Gleisverbindung
in dieser zweigleisigen Strecke nicht ohne weiteres
moglich, weil durch das Einfiigen der Weichen bereits
ein Kurzschlulf entsteht, Trennt man die beiden
Streckengleise zweiseitig ab, so kann hier zunichst
Abhilfe geschaffen werden, indem die Bahnhofsgleise
zweipolig wahlweise an das Ausfahrt- oder Einfahrts-
gleis angeschlossen werden. Diese Schaltung ist sicher,
im wesentlichen aber nur fiir Einzugbetrieb anwend-
bar, sofern man nicht fiir den Bahnhof ein besonderes
Regelgeriit verwendet. In letzterem Falle hat man den
Vorteil, auf den Bahnhofsgleisen einen von der Strecke
unabhéngigen Betrieb durchfiihren zu kénnen (Bild 2).

s ke

Bild 2 Endschleife und Bahnhof mit getrennter Stromver-
sorgung
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Neben dem Nachteil, dafl bei dieser Schaltung kein
durchgehender Nulleiter vorhanden ist, und so eine
Steuerung irgendwelcher elektromagnetischer Einrich-
tungen iiber einen Schalttrafo durch Gleiskontakte
entweder nur auf der freien Strecke oder nur im
Bahnhof angewendet werden kann, iberfahren die
zweiseitige Trennung nicht alle Fahrzeuge sicher.

Dies triffit besonders fiir unsymmetrische Fahrzeuge
wie Dampflokomotivmodelle mit Schlepptender zu, bei
denen in vielen Fillen der Fahrstrom iiber die eine
Seite Triebridder der Lokomotive und iiber die andere
der Riider des Tenders abgenommen wird, Uberfiihrt
ein solches Fahrzeug die Trennstelle, so steht dann
beispielsweise der Tender noch im Bereich der Bahn-
hofsgleise, die Lokomotive selbst aber schon auf dem
Streckengleis. Dann kommt es zu einer Stromunter-
brechung, die bei kleiner Fahrgeschwindigkeit zu
einem ungewollten Halt des Zuges fiihrt. Besonders
hdufig tritt dies bei neueren Triebfahrzeugen ein, die
durch den Einbau von hochleistungsfdhigen Maniperm-
motoren einen derart geringen Auslauf haben, dall sie
bereits bei der kiirzesten Stromunterbrechung stehen-
bleiben.

Daraus wird deutlich, daff ein durchgehender Nulleiter
auf der gesamten Gleisanlage nicht nur fiir den An-
schluf von {iber Gleiskontakte betétigten Einrich-
tungen, sondern auch in bezug aul eine einwandfreie
Fahrstromversorgung von besonderer Bedeutung ist
und daher auf jeder Anlage vorgesehen werden sollte.
An der Endschleife der zweigleisigen Strecke ergibt
sich dann das Problem, den Nulleiter von der einen
Schiene des Gleises auf die andere zu bringen.

Im folgenden wird eine Schaltung angegeben, die diese
Aufgabe ohne Betiitigung auch nur irgendeines Schal-
ters lost.

Diese Schaltung arbeitet in den Bereichen des Uber-
ganges, des Nulleiters mit Halbwellenbetrieb, der wie
aus der Literatur [1] ersichtlich, sowie auch nach Mei-
nung des Verfassers fiir den Modellbahnbetrieb sehr
zweckmiiflig ist. Die iibrigen Streckenabschnitte kénnen
durch weitere Regelgerite, die dann jeweils zwischen
Nulleiter und dem abgetrennten Schienenabschnitt an-
geschlossen werden, wahlweise mit Halb- oder Voll-
welle betrieben werden. Ein Vollwellenbetrieb emp-
fiehlt sich besonders auf Steigungsstrecken, auf denen
vom Triebfahrzeug bei groflen Anhéngelasten eine
hohe Zugleistung verlangt wird.

Die Schaltung selbst ist im Prinzip im Bild 3 dar-
gestellt. Das Einfiigen der erforderlichen Trennstiicke
sowie der AnschluB der einzelnen abgetrennten
Schienenstiicke erfolgt nach dem Schaltplan. Dabei
mufl die Entfernung der beiden Trennstellen stets
grifler als der Abstand der #ulersten Stromabnehmer
der verwendeten Triebfahrzeuge sein, Es ist zu be-
merken, daf die zur Verwendung kommenden Gleich-
richterelemente in ihrer Aneinanderreihung genau dem
Aufbau eines Gleichrichtersatzes in Graetzschaltung
entsprechen, weshalb die Darstellung auch in Anleh-
nung an die Briickenschaltung erfolgte. Das Element IV
wird fiir die Schaltung nicht benétigt und ist nur der
Vollstindigkeit halber mit angegeben. Zur Erlduterung
des Schaltprinzips ist zur Stromversorgung ein ein-
facher Transformator gezeichnet, Es kann, wie noch
beschrieben werden soll, auch mit Vorteil ein Piko-
Stromversorgungsgerit verwendet werden. Die kriti-

DER MODELLEISENBAHNER 4 1062



schen Stellen in der Schaltung sind die einseitigen
Trennstellen 1 und 2. Hier {lieBt bei Uberbriickung
durch die Rider des Triebfahrzeuges ein Kurzschluf-
strom iiber den einen Gleichrichterzweig, der zunichst
nur durch die im Kreis liegenden Ubergangswider-
stinde an den Schienenstiflen begrenzt wird. Ist der
auftretende Strom so grofi, daB starke Funkenbildung
an den Trennstellen bemerkbar ist, oder fiihrt der
Strom zu einer Auslisung des AnschluBgerites, so
ordnet man den Widerstand R im NulleiteranschluB
des Transformators an. Der Widerstand soll nur so
grofBl sein, dafl gerade keine Auslisung des Trafos er-
folgt, da er die infolge des Halbwellenbetriebes ohne-
hin schon niedrigere Spannung weiter herabsetzt. Die
GroBe des Widerstandes kann experimentell bestimmt
werden. Gegebenenfalls wirken bereits lange Zu-
leitungen so stark strombegrenzend, daf ein zusétz-
licher Widerstand sogar ganz entfallen kann.

Eine Abnutzung der Trennstiicke kann in gewissen
Grenzen in Kaufl genommen werden, wenn man be-
denkt, dall diese Trennstellen die einzigen ,Schalter®
fiir den Ubergang des Nulleiters sind und eine kom-
plizierte Relaisschaltung ersetzen. Der KurzschluBstrom
ist in bezug auf die Fahrstromversorgung des Trieb-
fahrzeuges unkritisch, weil der Motor seinen Strom
wiihrend der Uberfahrt der Trennstelle noch iiber den
anderen Gleichrichterzweig erhilt.

Fihrt ein Zug von Abschnitt A kommend in den Uber-
gangsabschnitt ein, so erfolgt die Stromversorgung zu-
nichst rnur iiber das Gleichrichterelement I. Wird die
Trennstelle 1 durch das Triebfahrzeug iiberbriickt, so
flieft zusitzlich zum Fahrstrom in der jeweils folgen-
den Halbwelle ein Kurzschlustrom im positiven
Gleichrichterzweig. Ist die Trennstelle 1 mit dem
letzten Stremabnehmer {iberfahren, so kann der Strom
nicht mehr direkt vom Nulleiteranschluf zum Trieb-
fahrzeug flieflen, sondern er nimmt seinen Weg jetzt
vom Null-Punkt des Transformators iiber Gleich-
richterelement III, die AuBenschiene, das Triebfahr-
zeug, die innere Schiene und wieder iiber Gleichrich-
ter I zum Transformator zuriick, Wird die Trennstelle 2
iiberbriickt, so fritt erneut ein KurzschluBistrom auf,
diesmal jedoch im negativen Gleichrichterzweig.
Gleichzeitig flieit aber ein Strom iiber Gleichrich-
ter II, das Triebfahrzeug und den Nulleiter, der das
Fahrzeug sicher tiber die Trennstelle bewegt. Im an-
schlieBenden Abschnitt nimmt der Fahrstrom seinen
Weg nur noch iiber den positiven Gleichrichterzweig
und den Nulleiter, wobei die Nulleiterschiene, wie
gewlinscht, auf der anderen Seite des Gleises liegt. Die
zweite Endschleife wird entsprechend aufgebaut, wobei
die Stromversorgung des Ubergangsabschnittes durch
dasselbe Geriit erfolgen kann. Zu beachten ist nur, dai3
die Nulleiterschiene zuerst unterbrochen wird, weil
sonst zwischen den Trennstellen auf beiden Seiten des
Gleises der Nulleiter anliegt, und das Triebfahrzeug
keine Spannung mehr erhélt. Bei kleinen Anlagen
besteht die Miglichkeit, die Ubergangsabschnitte je-
weils bis vor die erste Bahnhofsweiche auszudehnen.
Die einzelnen Phasen der Stromversorgung sind sche-
matisch in Bild 3 b dargestellt, Daraus ist zu erkennen,
daB die Fahrstrombereitstellung auf jedem Punkt des
Weges gewiihrleistet ist, was auch durch praktische
Versuche bestiitigt wurde. Zur Darstellung ist zu be-
merken, daBl hier bewullit der gesamte durch den
Transformator flieBende ' Wechselstrom aufgetragen
wurde, so daB sich der Uberstrom im positiven bzw.
negativen Gleichrichterzweig zum Fahrstrom addiert.
Das Diagramm zeigt noch einmal, dal der Fahrstrom
stets tliber den anderen Gleichrichterzweig fliefit als
der Uberstrom,

Die Betrachtung des Stromverlaufes hat einen kon-
stanten Motorstrom wiéhrend der gesamten Zeit der
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Bild 3a Schaltung filr den Ubergang des Nulleiters in der
Endschlelfe

Bild 3b Gesamtwechselstrom auf den einzelnen Ubergangs-
abschnitten

Bild 3¢ Darstellung der Potentiale auf den einzelnen Uber-
gangsabschnitten

Uberfahrt der Trennstellen ergeben, woraus sich die
Frage erhebt, wie und zu welchem Zeitpunkt nun
eigentlich der Nulleiter von der einen auf die andere
Fahrschiene tibergeht. Dazu stellen wir die folgenden
Uberlegungen an.

In Fahrtrichtung gesehen, beginnend vor der Trenn-
stelle 1, befindet sich entsprechend der Schaltung der
Nulleiter zunéchst auf der rechten Seite des Gleises,
und zwar offensichtlich so lange, wie iiber die Strom-
abnehmer des Triebfahrzeuges eine Verbindung zur
Nulleiterschiene besteht. Obgleich der Nulleiter an der
Trennstelle 1 unterbrochen ist, tritt er nach Uberfahrt
derselben iiber Gleichrichter III weiterhin auf der
AuBenschiene auf. Er bleibt aber dert nur wirksam,
bis die Trennstelle 2 iiberbriickt bzw. iiberfahren ist.
Von da an sind der direkte Nulleiteranschluf und der
positive Gleichrichterzweig fiir die Fahrstromversor-
gung malgebend. Dieser einfache Zusammenhang ist
in Bild 3¢ noch einmal wiedergegeben, nun jedoch
unter Beriicksichtigung positiver und negativer Poten-
tiale, Daraus ist ersichtlich, daB beim Ubergang des
Nulleiters nur eine Potentialverschiebung eintritt, die
TFahrspannung als Potentialdifferenz jedoch in gleicher
Hohe und Polaritit erhalten bleibt. Da die Trenn-
stellen im Gleis vollkommen symmetrisch angeordnet
sind — also auch gegen die normale Fahrtrichtung
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gesehen, wird zuerst der Nulleiter unterbrochen —, 146t
sich die Endschleife auch in entgegengesetzter Richtung
durchfahren. Man braucht dann nur die Gleichrichter-
anschliisse an den Gleisen zu vertauschen, Um die
Maoglichkeit zu erhalten, die Fahririchtung umzu-
kehren und die Geschwindigkeit im Endschleifen-
abschnitt zu regeln, verwendet man ein komplettes
Regelgeriit an Stelle der Einzelelemente der Schaltung.
Wie bereits angedeutet, kann fiir die praktische Aus-
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Bild 4 Ausfiihrung der Schaltung mit einem Piko-Trafo mit
aufgetrennter Verbindung im negativen Gleichrichterzweig

fiihrung auch ein normales Piko-Stromversorgungs-
gerdt mit Polwenderegler benutzt werden. Man muf
dann nur die Verbindung im negativen Gleichrichter-
zweig auftrennen, wie das in der Literatur [2] fur das
Herrichten eines solchen #Geriites fiir Halbwellen-
betrieb bereits beschrieben wurde. Die iibrigen An-
schliisse entsprechen bereits der neuen Schaltung. Man
kann das Gerdt auch ohne diese Auftrennung ver-
wenden, mufl dann aber eine Fahrgeschwindigkeits-
erhohung zwischen den Trennstellen 1 und 2 hinneh-
men, weil dann in diesem Bereich die Vollwellen-
spannung anliegt.

In jedem Fall wird der Nullpunkt der Sekundirwick-

lung, der ja ohnehin auf der Zubehorseite iiber die
vordere AnschluBklemme herausgefiihrt ist, mit dem
durchgehenden Nulleiter verbunden. Die beiden An-
schliisse auf der Fahrstromseite haben dann gegen den
Nulleiter positive bzw. negative Polaritit. Diese wech-
selt, wenn der Polwenderegler in die andere Richtung
gedreht wird. Von diesen beiden Anschliissen wird
eine Verbindung zu den abgeirennten Schienenstiicken
der Endschleife gemill Bild 4 hergestellt. Mit dieser
Anordnung kann man die Fahrgeschwindigkeit im
Ubergangsbereich regeln und auch die Fahririchtung
dndern wie im Normalbetrieb iiber den Reglergriff.
Ganz nebenbei ergibt sich noch ein groBer Vorteil, in-
dem an der anderen Zubehtrklemme die Wechsel-
spannung von 16 V direkt gegen den durchgehenden
Nulleiter aufiritt. Ein besonderer Schalttrafo fiir Piko-
Schaltrelais, die iiber Schienenkontakte gesteuert
werden, kann dann bei kleineren Anlagen vollig ent-
fallen. Die Fahrspannung bei Halbwellenbetrieb
mit einem Piko-Netzanschlufigeriit ist verhaltnismiBig
niedrig, reicht jedoch aus, um die Triebfahrzeuge mit
Modellgeschwindigkeit fahren zu kénnen. Alle Wei-
chenantriebe kénnen mit ihrem Mittelpunkt an den
durchgehenden Nulleiter angeschlossen werden, wo-
durch die Riickleitung entfillt. Der Widerstand R be-
einfluBt dabei die Schazltspannung unwesentlich. Fiir
den Aufbau der Schaltung bei nicht stationiren An-
lagen konnen sehr vorteilhaft die bekannten Piko-
Anschlufigarnituren mit schwenkbaren Kontaktplatten
eingesetzt werden.

Bei Anwendung dieser neuen Schaltung, die die An-
ordnung eines durchgehenden Nulleiters auch auf An-
lagen mit Endschleifen auf einfachste Art gestattet,
kommen alle bereits unter [1] angegebenen Vorziige
auf der gesamten Anlage voll zur Wirkung,.

Literatur

[1] Hausmann, E.: Der Halbwellenbetrieb. ,Der Modelleisen-
bahner“ Heft 9/1960, S. 245-246.
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<interessantes von den eisenbahnen der welt +#

Ungarische Triebwagenziige gehen in die ganze Welt.
Hier wird im Hafen von Rotterdoam ein vierteiliger
Triebwagenzug fiir die Argentinische Stootsbahn ein-
geschifft. Der Zug hot 312 Sitzplétze und besteht aus
mwei Trieb- und zwei Beiwagen

D SIAMANTS

Foto: Archiv

Eine merkwirdige &ltere finnische Dampflokomative
mit der Achsfolge C. Die Lokomotive erreicht
25 km'h Héchstgeschwindigkeit und hot eine Achs-
last van 15 Mp

Foto: Archiv

MwmIITenian

Im Lokomotivwerk von Ljodinow im Gebiet Kaluga in
der UdS55R wurde diese 750-PS-Ranglerlokomotive mit
hydroulischem Antrieb gebaut. Das Fohrzeug ist um
4,6 Mp leichter als &hnliche Fohrzeuge dlteren Typs

Fota: ZB
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Bild 1 Die Schnellfahrtenderloko-
motive 61002 vor dem Umbaou.
Diese gehbrte urspriinglich zu dem
bekannten «Henschel-Wegmann-
Zug® und erreichte eine Hadhst
geschwindigkeit von 175 km'h

Bild 2 Aus der 61002 wurde durch
Umbou die Schlepptenderlokomo-
tive 18201, Noch ist die Ver-
kleidung nicht véllig ongebracht
(sieche ouch Riicktitelbild)

Bild 3 Die Schnellfahrlokomotive
18314, wie sie seit 1948 im Be-
stond der DR war, vor dem Umbau

Bild 4 Und dies wurde aus der
18314, Windschnittig teilverkleidet
gibt sie ein ganz onderes GuBeres
Bild
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Dipl.-Ing. MAX BAUMBERG, Halle/Saale

wiiee DOKARGHI

Die Schnellfahr-Damptlokomotiven 18 201 und 18 314 der Deutschen Reichshahn

Die Eisenbahnen der im sozialistischen Lager zusam-
mengeschlossenen Linder beschaffen ihre Fahrzeuge
in weitgehender Ubereinstimmung aller wesentlichen
Gesichtspunkte. Die technischen Grundsidtze hierfir
werden in der OSShD gemeinsam von allen Bahnver-
waltungen festgelegt. Ein solcher Grundsatz fordert zum
Beispiel {fiir Reisezugwagen fiir den Weitstrecken-

verkehr, dall sie fiir eine hichste Fahrgeschwindigkeit .

von V = 160 km/h geeignet sein sollen. Um solche
Neubau-Fahrzeuge erproben zu kénnen, ist es not-
wendig, Zugkriifte bereitzuhalten, die in der Lage sind,
mit diesen hohen Fahrgeschwindigkeiten stérungsfrei
zu verkehren. Die Laufgiiteerprobung, Gerdusch-
messungen und Untersuchungen des Bremsverhaltens
dieser Schnellverkehrs-Fahrzeuge sind bei der Deut-
schen Reichsbahn Sache der Versuchs- und Entwick-
lungsstelle fiir die Maschinenwirtschaft in Halle a.d. S.;
sie wurde beauftragt, geeignete Mafinahmen hinsicht-
lich der hierfiir erforderlichen Triebfahrzeuge vorzu-
schlagen und diese Vorschlige konstruktiv zu verwirk-
lichen. Die Deutsche Reichsbahn verfiigte zu dieser Zeit
nur iiber eine Dampflokomotive (Lok 61 002 St 33.18),
deren hochste Geschwindigkeit mit V = 175 km/h den
Anforderungen von seiten des Laufwerks voll ent-
sprach. Alle iibrigen schnellfahrenden Lokomotiven,
sowohl Dampf- wie Ellok, gingen in ihrer zugelassenen
Hochstgeschwindigkeit nicht iiber 140 km/h hinaus
(Baureihen 0310, 18% und E 18).

Die Lok 61002, die lingere Zeit fiir leichte Sonderziige
verwendet wurde, war zu jener Zeit bereits aus
dem Befriebspark der Deutschen Reichsbahn aus-
geschieden. Bei ihrem Betrieb hatten sich wegen der
sehr knappen Kessel- und Zylinderabmessungen hiufig
ernsthafte Betriebsstorungen ergeben, um so mehr, als
der Kesseldruck von Py = 20 kp/em? trotz der hohen
Unterhaltungskosten des Kessels wegen der niedrigen
Zugkraftkennziffer beibehalten werden mufite. Ein
kurzzeitiger Einsatz bei der Erprobung der Laufgiite

von Neubau-D-Zug-Wagen hatte ihre mangelhafte Eig-
nung trotz der sonstigen Auslegung fiir hohe Fahr-
geschwindigkeiten bestédtigt. Von der VES-M Halle
wurde deshalb vorgeschlagen, die Lokomotive unter
Verwendung des fiir mehrere Lokomotiv-Gattungen
entworfenen Rekonstruktionskessels der Baureihe 22 in
eine 2'C 1’-Schlepptenderlok umzubauen bei gleich-
zeitigem Ersatz der schon fiir 20 atii Kesseldruck zu
kleinen, jetzt bei 16 atii Kesseldruck vollig unzureichen-
den Dampfzylinder durch solche grofierer Abmessungen.
Der Vorschlag fand die Zustimmung der Hauptverwal-
tung fiir die Maschinenwirtschaft der DR, so dafl die
VES-M Halle mit der Aufstellung der Umbauzeichnun-
gen beginnen konnte. Der Umbau selbst wurde im
Frithjahr 1961 im Reichsbahnausbesserungswerk Mei-
ningen durchgefiihrt. Die Lok erhielt ebenso wie der
ihr beigegebene Tender 2'2'T 34 eine leichte Strom-
linienverkleidung, die das Triebwerk zum iiberwiegen-
den Teil frei sichtbar 148t und die gute Zugidnglichkeit
zur mittleren Maschine nicht behindert. Der Kessel
wurde mit einem Giesel-Flachejektor ausgeriistet, der
bei Versuchen aullerordentlich giinstige Ergebnisse hin-
sichtlich Erhohung der Wirksamkeit der Saugzuganlage
bei gleichzeitiger Senkung des Brennstoffverbrauchs
ergeben hatte. Eine Ummantelung des Schornsteins
zur Herbeifiihrung einer besseren Frontansicht der Lok
wurde als Schalldimpfer fiir die Riggenbach-Bremse
ausgenutzt. Sémtliche Kesselaufbauten wurden in
einer gemeinsamen Verkleidung zusammengefafit, um
den Strimungswiderstand der Lok zu vermindern. Die
duleren Zylinder stammen ebenso wie das hintere
Rahmenstiick nebst Schleppachse und Riickstelleinrich-
tung von der Versuchslok mit La-Mont-Kessel 45 024,
die zur gleichen Zeit zerlegt wurde. Der mittlere Zylin-
der ist als Schweillkonstruktion neu aufgebaut und mit
gufleisernen Laufbuchsen ausgeriistet.

Bild 1 zeigt die Lok 61002 im Zustand ihrer Anliefe-
rung an die VES-M Halle, Bild 2 die aus ihr entstan-
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Tabelle
2'C1°=h3-SLok 2'C1'~h40-SLok
18 314
1 002 18 201 S 36.17 S 36.19
vor nach vor nach
Umbau Umbau Umbau Umbau
St 37.18 S 36.20
Zylinder-) d mm 3390 34520 HD 2X440 23440
ND 2680 2680
Kolbenhub § mm 660 660 680 680
Treibrad-@ D mm 2300 2300 2100 2100
Kesselliberdruck -
P kp/em? 20 16 15 16
Rostfliiche R m? 2,719 1,23 3.0 4,23
Strahlungsheiz-
fliche Hy g m? 14.3 21,3 156 21.3
Heizrohrheiz-
filiche Hy, m? 61,5 98,3 138.1 84,7
Rauchrohrhelz-
fliche Hp, m? 4.2 86,7 L1 3.5
Verdampfungs-
heizfliiche Hy m? 1500 206.3 2248 199.5
Uberhitzerheiz-
fliiche Hii m? 69,2 83.8 .6 80.0
grofte Dampf-
leistung t/h 8.6 145 12,3 14,0
Loklast leer Mp 12,9 1011 87,5 9.0
Loklast dienst-
berelt Mp 137.3Y) 112,2 97.0 103.0
Reibungslast Mp 5,3 62,3 53.4 56.0

) mit 14 m* Wasser und 4t Kohle

dene Schlepptenderlok 18 201 vor Anbringung der Ver-
kleidung und das Riicktitelbild zeigt sie nach end-
giilltiger Fertigstellung.

Fir einen jederzeit storungsfreien Versuchsbetrieb ge-
niigt es jedoch nicht, nur eine einzige schnellfahrende
Lokomotive vorzuhalten,

Da fiir die kiinftigen Neubauten elektrischer Lokomo-
tiven vorerst Hochstgeschwindigkeiten iiber 140 km/h
nicht vorgesehen sind, wurde es notwendig, eine zweite
schnellfahrende Dampflokomotive auszuwihlen. Nach
den bislang bei der fritheren Deutschen Reichsbahn und
bei der DR und DB gemachten Erfahrungen kam hier-
fiir nur die als ausgezeichneter Schnellaufer bekannte

Lok Baureihe 18% in Frage, von der sich ein Exemplar
(Lok 18 314) seit 1948 im Bestand der DR befindet, wo
sie seit 1951 der VES-M (FVA) Halle zugeteilt ist. Auch
diese Lok erhielt den Rekonstruktionskessel der Bau-
reihe 22, Am Triebwerk der Lok wurden keine Ver-
dnderungen vorgenommen, jedoch wurde das Laufwerk
durch Anderung des Achslastausgleiches verbessert.
Der Langkessel mullte um 220 mm gekiirzt werden, um
ausreichenden Platz in der Rauchkammer fiir Unter-
bringung des Dampfsammelkastens zu erhalten. da die
Schornsteinmitte zur Zylindermitte durch die volumi-
nosen Ausstromrohre festgelegt ist. Die Lok wurde

- nach den Entwiirfen der VES-M Halle vom RAW

«T1. Oktober* Zwickau umgebaut und im Dezember 1959
zur Dienstleistung iibergeben. Der bisher bei ihr ver-
wendete 2'2'T 34-Tender Bauart SNCF (Nord) wurde
dabei gegen einen Regel-2'2'T 34-Einheitstender mit
Kss-Bremsausriistung getauscht. Auch diese Lok erhielt
eine stromungsgiinstige Stirnverkleidung, und die
Kesselaufbauten wurden wie bei 18 201 unter einer ge-
meinsamen, bis zur Fiithrerhausvorderwand gefiihrten
Verkleidung untergebracht. Von der frither bei dieser
Lokgattung unschinen und einer guten Lastverteilung
hinderlichen Anbringung von Grofi-Ausriistungsteilen
(Luftpumpe, Speisepumpe, Vorwirmer) auf der linken
Langkesselseite in Umlaufhohe wurde abgegangen:
Luftpumpe und Kesselspeisepumpe sind jetzt wie bei
einer grollen Anzahl von Einheitslokomotiven und allen
Rekonstruktionslokomotiven an einem besonderen, auf
den Rahmen aufgelegten, geschweiliten Pumpentriger
befestigt, und der Vorwiirmer ist in der Rauchkammer
quer vor dem Schornstein untergebracht worden.

Bild 3 zeigt die Lok vor dem Umbau, Bild 4 gibt eine
Ansicht nach der Rekonstruktion: in der Tabelle sind die
Hauptabmessungen der Lokomotiven 18201 und 18 314
vor und nach dem Umbau zusammengestellt, und aus
den Typenskizzen ist die grundsitzliche Anordnung
beider Lokomotiven ersichtlich.

Die Lokomotiven laufen gemeinsam mit solchen der
Baureihe 03! in einem Schnellzugdienstplan der VES-M
Halle auf den Strecken Berlin—Halle—Eisenach /Saal-
feld, in den Schnellfahrten mit Versuchsziigen fiir
Laufgiite- und Bremsversuche eingebaut sind.

w»Der Modelleisenbahner® ist im Ausland erhiltlich:

Jugoslawien: Drzavna Zalozba Slovenije, Foreign Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Rumiinische Volksrepublik: Direc-
tion Generala a Postel si Difuzaril Presei Paltul Administrativ CFR, Bucurestl; Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis
Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis Zeitungsvertrieb Bratislava, Leningradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeit-
schriften aus der Deutschen Demokratischen Republik kénnen in der Sowjetunion bel stiidtischen Abteilungen .Sojuspechatj“, Post-
imtern und Bezirkspoststellen abonniert werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura®, P. O, B, 149, Budapest 62; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R. E, P,, Sofla, 11a, Rue Paris; Volksrepublik

Polen: P, P, K, Ruch, Warszawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Uber simtliche Postémter, den &rtlichen Buchhandel und die Redaktion ,Der Modelleisenbahner®,

Berlin,

Im gesamten {brigen Ausland durch alle internationalen Buchhandlungen. Bestellungen nehmen ferner entgegen: Deutscher
Buch-Export und -Import GmbH,, Leipzig C1, LeninstraBe 16, sowie der Verlag.
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Ein Gleisplan fiir eine mittlere H0-Anlage

+Laufend verfolge ich die Gleispline in unserer Fach-
zeitschrift und mochte daher heute einmal meinen Plan
vorlegen ... Ich habe Wert gelegt auf eine lange Strek-
kenfiihrung, in der es nicht nur von einer Kurve in die
andere hineingeht”, so schreibt uns unser Leser Karl-
Heinz Jaudzims aus dem Ostseebad Goéhren auf der
Insel Riigen. Als Uhrmachermeister von Beruf und da-
her in der Feinmechanik sehr kundig, beschiftigt er
sich in seiner Freizeit von Herzen gern mit der Modell-
eisenbahn und ist dariiber hinaus noch als Leiter eines
Modellbahnzirkels in einem Pionierhaus titig.

Der urspriingliche Gleisplan von Herrn Jaudzims wurde
von Herrn Axel Richter aus Kahla auf unseren Wunsch
hin noch einmal besonders ,beschniiffelt* — was dabei
herauskam, ist schlieBlich der unten veréffentlichte
Plan, Interessant und nicht gerade oft anzutreffen ist
der in zwei verschiedenen Ebenen gelegene Bahnhof an
der unteren Liingsseite des Plans. Wiithrend der Bahn-
steig I in einer Hohe von -+ 10 cm iiber der Grund-
platte liegt, befindet sich der Bahnsteig II in einer
Hohe von + 0. Dieser untere Bahnsteig ist {iber eine
FuBgingerbriicke mit dem oberen Bahnsteig I und dem
Empfangsgebiiude verbunden. Der Bahnhof und der
Lokomotivschuppen mit der Drehscheibe liegen wie der
Bahnsteig I gleichfalls in 4 10 em iiber der Platte. Der
Ringlokschuppen mit der Drehscheibe kann aber auch
durch einen einfachen Lingsschuppen ersetzt werden,
wenn entweder keine Drehscheibe vorhanden oder aber

das entsprechende Geschick zum Selbstbau (Bauanlei-
tung fiir eine Drehscheibe siehe Heft 1/1957 unserer
Fachzeitschrift) fehlt.

Diese Anlage erfordert jedoch — das sei nicht verschwie-
gen — eine ganz besonders gut durchdachte und ge-
schickt angelegte Landschaftsgestaltung, Die in verschie-
denen Hohenebenen verlaufenden fallenden und stei-
genden Babnstrecken miissen unbedingt durch Mauern,
Baumkulissen oder aber auf eine andere geeignete
Weise optisch voneinander getrennt werden. So kanh
man z B. die untere nach links ansteigende Strecke auf
einen Damm verlegen, den man dann durch eine Baum-
reihe vom Bahnsteiggleis trennt, Ahnlich wird man sich
zweckmiiBigerweise bei den beiden Strecken links im
Plan helfen, die in dem geringen Héhenunterschied von
nur 2 cm (410 em:+ 8 em) relatlv dicht nebenein-
ander liegen.

Obwohl diese Anlage hauptbahnidhnlichen Charakter
hat, was ja auch aus der signalmiBigen Ausriistung
hervorgeht, sollten D-Ziige auf ihr nicht zum Einsatz
kommen, Die Bahnsteiglingen gestatten dies ohnehin
nicht. Richtig am Platz sind hier vielmehr solche Loko-
motiven wie die Giitzold-24 und -64.

Wir wiinschen denjenigen Modelleisenbahnern, die sich
zum Nachbau dieser Anlage entschlieBen, einen guten
Erfolg und wiirden uns {freuen, einmal Aufnahmen
einer solchen Anlage in unserer Zeitschrift veroffent-
lichen zu konnen.
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Kennen Sie unsere Gebdudemodelle
zum Selbstaufbau schon?

Dos Aufbouen ist ganz einfach
und macht so viel Freude.

Hier unsere Neuheiten 1961

. Bahnhof Hagenou, Dorfbahnhof

. wlondkauthaus" mit Innenausstattung

. w6 landliche Kleinbauten" mit Verkehrsschildern
. wPostamt” in dorflichem Stil

. w2 Erzgebirgshéuser” in einem Kasten

. wFeuerwehr-Depot” mit Eskalodierwand

Fordern Sie kostenlosen Prospekt, der unser gonzes Sortiment enthalt,
H. AUHAGEN KG., Marienberg /Erzgeb.

[« WS NS

P : und zur Londschafts- Suche Vt 33, Weichen und
gestaitung: Schienen HO-Dreileiter. Adler,
Karl-Marx-Stadt, i -
Kennen Sie schon DECORIT.STREUMEHL Kork-tan Stodt, Zinsandor
die verbesserte Ausflhrung unserer Gitter- und Rohmastiom- zu beziehen dyrch den
pen? Vollendet in Form und Gestaltung, versehen mit einer fachlichen GroB- u. Einzel-
Klemmplotie zur besseren Montage und Abnohme ouf der handel und die H Il T
Anlage, sind sle ein absolutes Weltkl gni firmo Suche Interessenten fiir Spur 1
A u.R. KREIBICH | (Wogen und _Gleise). Roth,
Rochlitz/So., Geithainer Str. 3
nes 'elter.n “e'em mr= DRESDEN N 6, Friedensstr. 20 ‘

Verkehrszelchen, Fésser In div. AusfOhrungen, Kisten, Sécke,
Sauerstoff-Flasch als Belodegut, Briicken, Hochspannungs-
maste und ab 1961 LodemaBe In HD und TT, Telegrafenmaste
TT sowie Stoket und Lat 4 Ho.

| Lieferung nur Uber den Fachhandel méglich.

K
» Telefon
5169 68
(3] s TR

Modelleisenbahnen u. Iubehdr/ Techn. Spielwaren

Plko-Vertragswarkstott

| PGH Eisenbahn-Modellbau

Plauen/V., Krausenstrafie 24, Ruf 56 49

Kein Versand
BERLIN NO 55, Grelfswalder Str. 1; Am K&nigstor

DER MODELLEISENBAHNER

® Die Spezial-Verkaufsstelle

fir alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafle 45

(3 Minuten vom S5- und U-Bohnho! Lichtenberg)
Telefon: 55 64 32

Wir fahren:

@ Erzeugnisse der S-Spur, der HO-Spur und TT-Spur
@ Einzelteile und komplette Anlagen

@ Zubehor (Hduser, Signale, Bahnhdfe usw.) fiir alle Typen
in reicher Auswahl

@ Schwellenband, Weichenbausiitze, Doppelkreuzungs-
weichen usw. der Fa. Pilz

Fachlich geschulte Verkaufskrifte bedl und b Sie

¥ Kein Prospektversand

=2
HTENBERG
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Giinter Fromm Uaraukdudtguug
Bauten auf Modellbahnanlagen

Etwa 180 Seiten, Halbleinen etwa 14,90 DM
Erscheint im Juni 1962

g TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin

Bahnhofsbauten aller Art

besonders naturgetreu durch Verwendung von Plastik-
teilen sowie Zubehdrteile fiir Modelleisenbahnen der
BaugroBen HO und TT.

VEB OLBERNHAUER WACHSBLUMENFABRIK
ABT. OWO-SPIELWAREN, OLBERNHAU/ERZGEB.

Unsere OWO-Erzeugnisse erhalten Sie nur iiber den Fachhandel.

MODELLBAHN

Elektrische Modelleisenbahnen

zum AnschluB an Wechselstrom 110 oder 220 V fiir
Gleichstromfahrbetrieb.

Auch als ,Batteriebahn” zum Betrieb mit elektrischer
Taschenlampenbatterie lieferbar (ohne NetzanschluB-
gerdt benutzbar).

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch uniibertroffene
Modelltreue und technische Funktionssicherheit. Sie
werden im internationalen MaBstab 1 :87 hergestellt,
besitzen spitzengelogerte Rodsdtze und auswechsel-
bare Kupplungen.

Der vorhandene Wagenpark wird loufend durch neue
Wagenmodelle erweitert.

Von direkten Anfragen bitten wir ollerdings abzu-
sehen, da Bezugsméglichkeiten nur {iber den ein-

V E B P I K O S 0 N N E B E R G schldgigen Fachhandel bestehen.
R e e e e
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Fiir alle Freunde der Mode“elsenmhn fihren wir:

Erzeugnisse der HO und TT-Spur
Bausétze von OWO, Auvhagen und Hoba
Modellbaukasten, Schwell
Selbstbou

Div. Elektro-Zubehdr fir olle Spuren und Ersatz-

hand

und Profile zum

teile

HO - Radio — Fernsehen ~ Foto
Modelleisenbahn

— Vertrogswerkstatt fir .Piko" -

BAD FREIENWALDE

LeninstraBe 15 Telefon 8 05

Mit unserem neuen Warenzeichen stellen wir unsere TT-Neu-
heiten vor. Die Modelle werden aus Plastfolie hergestellt
und mit Fenstern und Tiiren aus Polystyrol aousgestattet.

Karl Scheffler KG

MARIENBERG / SA.

Fiir Freunde der
@//KOMWM@

halten wir ein umfangreiches Angebot von Modell-
behnen und Zubehdr bereit.

E———

——t—

s P

S D W e

T D

+Haus des Kindes”
Strausberger Platz

Spezialverkaufsstelle
»Spielwaren”

P A

mw’ﬂw

Neue Technik -
leicht verstandlich

Jedes Heft — 80 DM

BISHER ERSCHIENEN:
« « « Hier Flughafen
von Heinz A.F. Schmidt

Erlduterungen der Anlagen und Aufgaben der

einzelnen Flughafeneinrichtungen

&

TRANSPRESS
VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN

BERLIN

DH 615 = erlaube Anflug
von H.Heinemann | F. Nagel

Ein Blick in die moderne Flugsicherung

IM APRIL/MAI ERSCHEINEN:
Von der Rocket zur Atomlok
von Klaus Wilke

Geschichte und Technik des Lokomofivwesens

Hallo Taxi!

von Jirgen Engel

Der moderne Taxibetrieb einer Grofistadt, Rechte
und Pflichten des Taxibenutzers

Die Hefte der Schriftenreihe .MNeue Technik — leicht
verstandlich® erholten Sie an jedem Kiosk und in
jeder Buchhandlung.
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Bild 1 Dieselkleinlok K&

Bild 2 Baureihe 567

Bild 3 Baureihe 64

Bild 4 Baureihe 92

Bild 5 Boureihe 24

Bild 6 Baureihe 38
{ex pr P 8)

Fotos: Wilchner, Gera

Nicht mehr gonz unbekannt ist unseren Lesern der Geraer Modelleisenbahner Rudolf Wiich-
ner wegen seiner hervorragenden Lokomotivmodelle in der NenngroBe HO, die bei den Inter-
nationalen Modellbahn-Wettbewerben wiederholt groBe und berechtigte Beachtung fanden.
Auch in diesem Jahre wird Herr Wiichner wieder dabei sein und sein Modell nach Rostock

einsenden. Diese Fotos geben einen kleinen Vorgeschmack.







